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Два десятилетия назад в белоруссной 
деревне Жодино поднялись корпуса пер> 
вого в стране завода сверхтяжелых са^ 
мосвалов. Шли годы, рос завод, а с ним 
и город автомобилестроителей — Жоди- 
но. Сегодня БелАЗы можно встретить на 
четырех из пяти континентов, в том чис- 
ле в странах с развитой автомобильной 
промышленностью, таких, как Велико- 
британия. Италия. Франция. ФРГ. Шве- 
ция, Чехословакия. 

Продукция предприятия славится высо- 
ким качеством, совершенством конструк- 
тивных решений. БелАЗ — 540, двадцати- 
семитонный самосвал, еще в 1965 году 
удостоен Золотой медали на международ- 
ной ярмарке в Лейпциге, а год спустя — 
в Пловдиве. В 1967 году самосвал 
БелАЗ — 540А получил государственный 
Знак качества. Несколько позже им были 
отмечены и углевоз БелАЗ — 7510, само- 
свал БелАЗ — 540С. 

В 1966 году коллектив Белорусского 
автомобильного завода награждается ор- 
деном Трудового Красного Знамени. За 
создание унифицированной серии боль- 
шегрузных автомобилей в 1968 году груп- 
пе работников предприятия присуждена 
Государственная премия СССР. 

Жодинские автомобилестроители рабо- 
тают в тесном контакте примерно с 400 
предприятиями-смежниками. Поэтому на- 
ряду с работами по совершенствованию 
конструкции машин, внедрению новых 
технологических процессов, которые ве- 
дутся на БелАЗе, важную роль в улуч- 
шении технико-зксплуатационных харак- 
теристик самосвалов играет качество 
продукции заводов, поставляющих ком- 
плектующие изделия. Результатом сов- 
местных усилий стало повышение ресур- 
са самосвала БелАЗ — 540 со 100 тысяч до 
120 тысяч километров, а гарантийного 
пробега — до 24 тысяч километров. 

В «Основных направлениях развития 
народного хозяйства СССР на 1976 — 
1980 годы» есть строки, определяющие 
задание ускорить ввод мощностей по про- 
изводству карьерных автомобилей-само- 
свалов и автопоездов большой и особо 
большой грузоподъемности. Уже в конце 
минувшего года БелАЗ ввел в строй пер- 
вую очередь блока производственных 
цехов (БПЦ) Ні 2. Здесь будут собирать 
75-тонные самосвалы. 

Сейчас заканчивается монтаж обору- 
дования второй очереди строительства 
БПЦ-2. Одновременно наращивается вы- 
пуск серийных автомобилей грузоподъ- 
емностью 27 и 40 тонн. 

На предприятии развернулось социали- 
стическое соревнование, главная задача 
которого улучшение качества изготовле- 
ния деталей и узлов, изыскание резервов 
повышения производительности труда, 
снижение себестоимости продукции. 

А. ЕЛИСЕЕВ 

г. Минск 


Семидесятипятитонные самосвалы 

БелАЗ — 549 с электротрансмиссией. С 
вводом в строй БПЦ-2 завод развернет 
их серийный выпуск. 


На платформы новые БелАЗы грузят без 
колес и кузова, чтобы машины не выхо- 
дили за пределы допустимого железно- 
дорожного габарита. 


• 

Пока идет подготовка и серийному про- 
изводству 75-тонных машин, в конструк- 
торском бюро продолжается работа над 
более мощными перспективными моде- 
лями. 


• 

Главный конвейер карьерных самосва- 
лов. В производственной программе жо- 
динцев — самосвалы БелАЗ — 540А и 
БелАЗ — 548А. углевозы БелАЗ — 7510 и 
БелАЗ — 7525, одноосные тягачи БелАЗ" 
531. 
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РЯДОМ 

с новичком 


Заметки мастера практического вождения. 6* 


с введением новой учебной програм- 
мы подготовки водителей третьего клас- 
се мы, мастера практического вождения 
и преподаватели, вздохнули с облегче- 
нием, будто свалили с плеч тяжелую 
ношу. Раньше ведь как было. Руковод- 
ство школы, мастера вождения, пони- 
мая, что на завершающем этапе обуче- 
ния нужно как-то серьезно проверить 
практические навыки своих питомцев, 
выкраивали моторесурс, топливо, чтобы 
совершить марш в колонне. Его протя- 
женность и условия движения разраба- 
тывали, исходя из собственного опыта. 
Время от времени то одна, то другая 
школа, собрав по литру сэкономленный 
бензин и выбрав свободный от занятий 
день, отправляла курсантов на учебных 
автомобилях в дальнюю дорогу. За при- 
мерами далеко ходить не надо — так 
делали в луховицкой школе (Москов- 
ская область), так делали мы. Так по- 
ступали в ряде других автошкол, где 
люди болели за дело, хотели дать своим 
ученикам как можно больше полезного, 
выпустить их настоящими шоферами. На 
это шли потому, что понимали: без та- 
кого марша, без этой своего рода ком- 
плексной проверки почти невозможно 
определить истинную подготовленность 
новичке: его умение видеть дорогу, 

предугадывать развитие событий, нахо- 
дить верную линию поведения в кон- 
кретно складывающейся обстановке. 

И вот теперь многокилометровый 
марш в колонне стал обязательным эле- 
ментом обучения. 

Почему, собственно, лично я придаю 
этому столь большое значение? Причин 
тому много. 

Первую вижу в том, что шоферу вооб- 
ще, а военному — в особенности, не- 


* Окончание (см. «За рулем». 1978, 
Кі 1 — 5). 


Яа нашу Советскую Родину/ 

Зоррвм 

6 • Июнь • 1978 

Ежемесячный научно-популярный 
и спортивный журнал 
Всесоюзного ордена Ленина 
и ордена Красного Знамени 
добровольного общества 
содействия армии, авиации и флоту 
Издается с 1928 года 


пременно нужно усвоить правила дви- 
жения в колонне. И пусть они не очень 
сложны, от этого езда в колонне не де- 
лается проще. Научить своего ученика 
этим правилам и основам безопасности 
движения считаю своей прямой обязан- 
ностью. 

Но это лишь одна сторона дела, вер- 
нее ~ уже вторая, если езду в колонне 
считать и комплексной проверкой. 

Убежден, что на этот вопрос следует 
Смотреть более широко. Умение дви- 
гаться в колонне я расцениваю как со- 
ставной элемент умения двигаться а по- 
токе транспорта вообще. 

Судите сами. Плотность движения на 
дорогах, а тем более на городских ули- 
цах, растет не только с каждым годом, 
но буквально с каждым днем. И уже 
сейчас нередко можно видеть за горо- 
дом вереницы разнородных автомоби- 
лей, плетущихся впритык один за дру- 
гим и не имеющих возможностей для 
обгона. Чем это не колонна? А в городе 
и того хуже. Вереницы машин движутся 
уже в несколько рядов по параллель- 
ным полосам. И в этих условиях води- 
тель должен особенно тщательно со- 
блюдать дистанцию и интервал, поддер- 
живать заданную общим ритмом дви- 
жения скорость, внимательно следить за 
действиями соседей. 

Впрочем, прежде чем перейти к раз- 
говору о том, что должен и чего не дол- 
жен делать водитель, хочу рассказать, 
как мы организуем марш. Может быть, 
кому-то и эти рекомендации будут по- 
лезны. 

Итак, марш введен в сетку расписания. 
Его дата известна всем загодя. А пото- 
му и готовиться к нему мы начинаем 
недели за три-четыре. 

Назначаются руководитель колонны и 
техническое замыкание. Разрабатыва- 
ются маршрут движения и график. На- 
мечаются пункты смены экипажей и ру- 
бежи подтягивания. Определяются воз- 
можные запасные варианты маршрута 
на случай, если дороги по каким-то при- 
чинам будут закрыты. На видном месте 
вывешивается карта-схема маршрута. 
Каждый курсант может в любую сво- 
бодную минуту подойти к этой карте, 
еще и еще раз изучить тот участок, на 
котором ему предстоит вести машину. 
А о том, чтобы каждый знал порядок 
движения в колонне и свою очеред- 
ность, заботимся мы, мастера, заблаго- 
временно составляя списки и доводя их 
до сведения курсантов. 

При этом всегда делаем таи: к каж- 
дому инструктору прикрепляется на вре- 
мя марша группа ребят, с которыми не 
он вел практическое вождение, а кто-то 
из коллег. Это дает возможность объек- 
тивно оценить и водительские качества 
учеников и работу мастера. Потому что 
оценки, проставленные курсантам, в об- 


щем-то можно считать и оценками ма- 
стеру. 

Кроме схемы маршрута мы вывеши* 
ваем плакаты, показывающие сигналы, 
посредством которых управляется ко- 
лонна на марше. В это же время препо- 
даватели объясняют на уроках особен- 
ности езды в колонне, основы безопас- 
ности движения. Таким образом, когда 
подходит назначенный день марша, все 
его участники уже достаточно теорети- 
чески вооружены. 

К этому дню готовимся как к празд- 
нику. Да он и впрямь похож на празд- 
ник, потому что к одному часу собира- 
ются все обучающиеся, мастера, препо- 
даватели. Выстраивают все автомобили, 
что бывает не так уж часто. 

Машины заранее проходят техниче- 
ский осмотр, каждая «надраена» до 
блеска. На ветровом стекле и на заднем 
борту каждого грузовика закреплен его 
порядковый номер. Мастера вместе с 
курсантами еще и еще раз проверяют 
тормоза, рулевое управление, свет, за- 
глядывают под капот... Все это уже не 
раз проделано, — но никому не хочется 
на марше выглядеть белой вороной. Уж 
лучше перестраховаться, чем потом 
краснеть из-за какой-нибудь мелкой не- 
урядицы. 

Наконец приготовления закончены. 
Автомобили выровнены в безукоризнен- 
ную шеренгу. 

Старший мастер по-военному строит 
участников марша и докладывает на- 
чальнику о готовности к выезду. 

Начальник школы обращается к кур- 
сантам. Он говорит о маршруте и пока- 
зывает все точки этого маршрута еще 
раз. Говорит о порядке движения и сиг- 
налах, о правилах безопасности и обста- 
новке на дороге, об ответственности 
каждого из нас за жизнь и здоровье 
людей. Ведь точно так же будет, когда 
эти ребята станут солдатами. Они про- 
служат много месяцев, наберутся опыта 
и знаний, освоят свою службу до тонко- 
стей. Но перед каждыми учениями, пе- 
ред каждым тактическим занятием ко- 
мандир будет ставить им боевую задачу. 
И выступление начальника школы напо- 
минает именно такую постановку задачи. 
Может быть еще и потому, что в конце 
своей речи он всегда говорит: 

— Тот, кто не готов к выполнению 
марша, кто плохо себя чувствует, может 
и должен сейчас сказать об этом. Если 
такие есть, прошу выйти из строя. 

На моей памяти еще не было, чтобы 
кто-то сделал шаг вперед. Для ребят 
марш — желанное дело, долгожданный 
последний рубеж и своего рода экза- 
мен, где каждый хочет себя показать. 

Снова звучит команда: 

— Первой смене занять места в авто- 
мобилях, остальным — в автобусе. При- 
готовиться к движению! 
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Рядом со мной в ЗИЛе малознако- 
мый мне паренек. Называет себв, гово- 
рит, у какого мастера учился. Я слушаю 
и слежу вполглаза за тем, как он устра- 
ивается на водительском месте, а еще 
стараюсь не пропустить команды руко- 
водителя колонны. Ведь у меня в руке 
два флажка, красный и желтый, и все 
команды я должен повторять. Так же 
будут делать остальные мастера, а пото- 
му любой сигнал, поданный из голов- 
ной машины, тут же будет принят и по- 
нят всеми. 

Иногда нас от ворот школы на всем 
маршруте сопровождает автомобиль 
ГАИ. С ним ехать, конечно, проще — 
нам уступают дорогу, пропускают на пе- 
рекрестках. Но мне больше по душе 
самостоятельность. Без такой опеки 
Смена сигнала светофора тут же разры- 
вает колонну. Стоит кому-то зазеваться, 
отстать от лидера — в разрыв немед- 
ленно вклинивается мчужой» автомо- 
биль. Да и отъезжающий от остановки 
автобус не церемонится с нами — хо- 
чешь не хочешь, а его нужно пропускать. 

Наконец город остается позади. У 
первой же небольшой деревни останов- 
ка. Мастера коротко докладывают, все 
ли в порядке в их автомобилях. Началь- 
ник делает замечания. И мы снова от- 
правляемся в путь. 

Скорость невелика — около 40 кило- 
метров в час. Обычно мой автомобиль 
имеет порядковый номер, близкий к де- 
сяти. И потому мне хорошо видно, кто 
и какие огрехи допускает в движении. 
А эти огрехи, конечно, всегда бывают. 
Один с трудом держит равнение, его 
автомобиль постоянно вылезает из ко- 
лонны то влево, то вправо. Другой не 
чувствует дистанции. Он то догоняет 
идущую впереди машину, так что при- 
ходится тормозить, то отстает от нее 
сверх всякой меры. И от того, что он 
едет неровно, колонну начинает лихо- 
радить, она все время напоминает гар- 
мошку, меха которой растягиваются и 
сжимаются. В головной части это мало 
ощущается. А последние автомобили, 
когда «гармошкам начинает сжиматься, 
вынуждены увеличивать скорость до 
опасных пределов. 

Я достаю свой блокнот и делаю в нем 
очередную запись, в которой с докумен- 
тальной точностью фиксирую все: число, 
время, погоду, состояние дороги, обста- 
новку, вид нарушения, кто и на каком 
автомобиле допустил оплошность. По- 
том, после возвращения, я непременно 
проверю этот автомобиль, поговорю с 
курсантом, который его вел, и с инст- 
руктором, сидевшим рядом. 

Мне важно докопаться до истины, най- 
ти ту единственную причину, которая 
помешала сейчас ученику успешно спра- 
виться с задачей. Может быть, у него 
появилось чувство неуверенности на 
сравнительно узкой дороге, он боится 
встречных. Возможно, виновата скольз- 
кая дорога, с которой непросто сладить. 

Как бы там ни было, следующую груп- 
пу я буду учить на этих примерах, и ре- 
бята будут ездить лучше. 

Километр за километром остается по- 
зади. 

На очередной остановке снова идет 
разбор, учитываются все ошибки, дела- 
ются замечания. 

Летом, конечно, марш совершается 
легче. Теплая погода, зелень, сухая до- 
рога — все это и создает настроение и 
упрощает условия движения. Иное дело 
зимой. Скользкое покрытие, сузившаяся 


проезжая часть, короткий световой день 
и холод создают свои трудности, и не- 
малые. Но опыт последней зимы, во 
время которой мы сделали два выпуска 
и с каждым выезжали на марши, пока- 
зал, что и зимой это осуществимо. А эф- 
фективность зимних маршей, конечно, 
выше. Кто сумел проехать в колонне 
зимой, тот летом проедет без сомнения. 

Кстати, если говорить об эффектив- 
ности, то я бы отметил еще одну задачу, 
которую мы постоянно решаем на мар- 
ше. Дело в том, что сейчас уже никому 
не приходит в голову рассматривать 
процессы обучения и военно-патриоти- 
ческого воспитания изолированно один 
от другого, вне связи с повседневной 
деятельностью. Ясно, что добиться успе- 
ха в техническом обучении можно лишь 
тогда, когда курсанты с осознанным 
чувством долга относятся и учебе. И 
так же воспитание любви к Родине, 
уважения к ее истории идет успешнее 
в тех группах, где хорошо поставлено 
изучение технических дисциплин. 

Подольск — город со славными рево- 
люционными и боевыми традициями. 
С его именем связано героическое 
прошлое нашего народа. И мы не упу- 
скаем возможности при каждом удоб- 
ном случае рассказать об этом. 

Маршрут многокилометрового марша 
непременно пересекает речку Нару. 
Как раз в том месте, где в 1941 году 
был остановлен враг, рвавшийся к Моск- 
ве. Курсанты подольского военного учи- 
лища, встретившие фашистов под Юхно- 
вом, с кровопролитными боями отсту- 
пали до этого рубежа. А дальше стояли 
насмерть. И теперь на высоком берегу 
реки взметнулась памятная стела с 
надписью «Здесь был остановлен враг». 
У этого памятника мы всегда задержи- 
ваемся, проводим небольшой митинг. 
Минутой молчания чтим память тех, кто 
тридцать с лишним лет назад погиб 
здесь, отстаивая Москву. 

Конечная точка маршрута — поселок 
Тарутино. То самое Тарутино, о котором 
русский полководец Кутузов писал, что 
имя его должно стоять в одном ряду с 
такими, как Полтава и Непрядва, ибо 
здесь разбиты были и повергнуты в бег- 
ство войска Наполеона. 

В Тарутино есть великолепный памят- 
ник в честь этой славной победы. Ря- 
дом с ним — небольшой музей. И в му- 
зее, который мы также стремимся не- 
пременно посетить, будущие воины 
встречаются не только с далекой исто- 
рией, но и с недавним прошлым. Со 
стендов маленького зала смотрят на по- 
сетителей герои минувшей войны, пар- 
тизаны. Здесь представлены фотографии 
и личные вещи нашего замечательного 
земляка, выдающегося полководца Мар- 
шала Советского Союза Георгия Кон- 
стантиновича Жукова. 

Я бывал в этом музее десятки раз, 
знаю наперечет все экспонаты. И потому 
во время этих посещений больше на- 
блюдаю за нашими питомцами. И знае- 
те, пока еще не встретил среди них та- 
кого, кто остался бы равнодушным, кто 
не посерьезнел бы у этих священных 
реликвий. И верится в эти минуты, что 
все они будут хорошими солдатами, вер- 
ными наследниками славы своих отцов 
и дедов. 

Н. ТУШЕВ 

Мосиовсиая область, 
г. Подольск 


На облошне 



С конвейера— 
во все концы 
страны и мира 

Автомобиль, родившийся на завод- 
ском конвейере, не всегда сразу встает 
«на собственные ноги», зачастую он 
становится «пассажиром.. На железно- 
дорожных платформах (снимок внизу 
слева), автовозах (внизу справа) и теп- 
лоходах разъезжаются новенькие «жи- 
гули., «москвичи» и «запорожцы», гру- 
зовики разных марок и моделей во все 
концы страны. Исполинские морские 
лайнеры (верхнее фото) везут их через 
моря и океаны — в Англию и Фран- 
цию, Данию и на Кубу, в ряд развива- 
ющихся стран Африканского континен- 
та. Из года в год растет объем перево- 
зок автомобилей другими видами транс- 
порта. 

Вот Ордена Ленина ленинградский 
морской торговый порт — один из круп- 
нейших в нашей стране. Сотни тысяч 
тонн грузов перерабатывают его доке- 
ры-мегханизаторы. И среди этих грузов 
почетное место занимают автомобили. 
Погрузка их — дело не простое. Докер 
обязан обладать разносторонними зна- 
ниями, чтобы одинаково умело управ- 
ляться и с «жигулями» и с громоздким 
автобусом. Он должен быть отличным 
водителем, чтобы по аппарели, спущен- 
ной с борта на причал, провести авто- 
мобиль и установить на палубе. 

Всем этим требованиям отвечают чле- 
ны бригады Героя Социалистического 
Труда И. Романова. Им доверен один 
из ответственных участков — специ- 
альный контейнерный терминал, к при- 
чалам которого швартуются современ- 
ные крупнотоннажные суда. На верх- 
нем снимке показан момент погрузки 
автомобилей «Жигули» на теплоход 
«Инженер Мачульский». 

А. АБРАМОВ 


г. Ленинград 


Фото автора 
и В. Лобанова 
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в организациях ДОСААФ 

НАШЕ КРЕДО 

Образцовая автомобильная школа ДОСААФ Краснопресненского района Моск- 
вы не так давно дважды удостоилась наград Центрального комитета оборонного 
Общества СССР. Ее коллектив успешно выполнил повышенные социалистические 
обязательства, взятые в честь 60-летия Великого Октября, и почти одновременно 
стал одним из победителей во всесоюзном конкурсе учебных организаций Обще- 
ства на лучшую постановку военно-патриотической работы. 

Редакция попросила начальника автошколы Н. МАШКАРУ поделиться опытом 
обучения и воспитания будущих воннов-водмтелей. 


Еще и месяца не прошло, как по ве- 
сеннему призыву отправилась большая 
группа выпускников нашей школы на 
службу в Советскую Армию. Сам по се- 
бе торжественный акт проводов всегда 
волнует и радует. Но радуешься вдвой- 
не. когда уверен, что твои питомцы не 
подведут ни нас. воспитателей, ни под- 
разделение, где будут служить, ни стар- 
ших товарищей, которых они сменят, ни 
отцов и дедов, от которых они взяли 
эстафету воинской славы и доблести. А 
в нынешнем году успеваемость, началь- 
ная военная, физическая, моральная 
подготовка наших выпускников заметно 
повысилась. Многие из них встали в ар- 
мейский строй, имея нагрудные знаки 
«За отличную учебу». ГТО. почетные гра- 
моты. Недалеко то время. когда они 
приколют рядом, мы уверены, знаки 
солдатской доблести. 

Разумеется, чтобы добиться успехов 
в нашем деле, нужны такие усилия пре- 
подавателей. мастеров практического 
вождения и производственного обуче- 
ния — всего коллектива школы, такой 
его настрой, когда все вместе и каждый 
из нас в отдельности отвечаем за под- 
готовку юноши к воинской службе — за 
техническую, практическую, нравствен- 
ную. физическую. Не вообще за учеб- 
ную группу, поток, выпуск, а именно за 
каждого. Поименно. 

Мои коллеги, руководители учебных 
организаций Общества, прекрасно знают, 
как создается в коллективе нравствен- 
ный настрой. Порой на это уходят годы 
и годы кропотливого труда. Так было и 
у нас. Пожалуй, по-настоящему коллек- 


тив заявил о себе около десяти лет 
назад, когда мы многое обновили ~ пе- 
реехали (кстати, первыми в столице) в 
просторное многоэтажное здание. Уже 
сам по себе этот факт открыл перед на- 
ми широкие возможности. Но и заста- 
вил решить ряд серьезных проблем: 
комплектование преподавательских шта- 
тов. создание фактически заново мате- 
риально-технической базы, внедрение и 
углубление передовых методов обуче- 
ния. Сейчас эти вопросы решены, на- 
сколько вообще что-то можно назвать 
окончательным. 

В школе работают свыше 35 препода- 
вателей, в большинстве ~ с высшим об- 
разованием. около 40 опытных мастеров 
практического вождения, восемь масте- 
ров производственного обучения. 

В классах и лабораториях есть все для 
того, чтобы курсанты могли досконально 
изучить устройство и особенности экс- 
плуатации автомобилей. Парк школы ~ 
45 автомобилей, в том числе 13 лег- 
ковых. Есть и автодром, правда неболь- 
шой (найти для него место в Москве бы- 
ло непросто), но оборудованный так. что 
курсанты могут отработать здесь все 
необходимые упражнения. 

Учебные традиции школы постоянно 
развиваются: мы стараемся оперативно 
внедрять передовую методику, техниче- 
ские новинки. Так, одними из первых в 
стране стали использовать для подготов- 
ки водителей автотренажеры. 

Постоянно накапливается и опыт во- 
енно-патриотической работы. Центр ее, 
разумеется, в стенах школы. Здесь кур- 
санты часто встречаются с ветеранами 


революции и Великой Отечественной 
войны, с Героями Советского Союза, 
делегатами XXV съезда партии, с пере- 
довиками автопредприятий столицы. 

Действенное влияние на всю учебно- 
воспитательную работу оказывает социа- 
листическое соревнование. Оно прохо- 
дит под девизами «Ни одного отстаю- 
щего рядом!», «Пятилетке качества — 
отличную учебу!», охватывает все учеб- 
ные группы, весь преподавательский 
состав. 

Большим стимулом в идейном воспи- 
тании воинов-водителей стала новая 
Конституция СССР. В каждой группе под- 
робно изучаются ее положения, оформ- 
лены стенды, рассказывающие о том. 
как реализуются на практике права и 
обязанности советских граждан, в том 
числе и святая обязанность защищать 
свою социалистическую Родину. 

Особое место в военно-патриотиче- 
ском воспитании юношей занимают бое- 
вые и трудовые традиции. Ведь преем- 
ственность поколений — фундамент, на 
котором строятся и сегодняшние и зав- 
трашние дела. Поэтому часто курсанты 
покидают стены школы и отправляются 
на экскурсии ^ в Центральный музей 
В. И. Ленина, Центральный музей Воору- 
женных Сил. Или посещают лекции и 
торжественные вечера, проводимые об- 
ществом «Знание». Ярким выражением 
лучших традиций, которыми живет наша 
молодежь, бывает ежегодный москов- 
ский праздник «День призывника». 

Красная Пресня... Святое для всего 
народа имя это звучит в названии авто- 
школы. Да, мы находимся в той части 
Москвы, которая овеяна легендарной 
славой первой русской революции. И 
хотя среди курсантов ребята из пяти 
столичных районов, все мы считаем себя 
краснопресненцами. Поэтому видное ме- 
сто отведено изучению истории Пресни, 
экскурсиям в историко-революционный 
1905 года музей «Красная Пресня». 

Каждый, кто переступает порог авто- 
школы, первым делом видит красочные 
стенды, витрины, рассказывающие о 
важнейших событиях в жизни страны, о 
внешней и внутренней политике партии 
и государства, о героях Великой Отече- 
ственной войны или о пути, пройденном 
оборонным Обществом. Думаю, что да- 
же сама работа над оформлением этих 


Сколько платить за обучение? 


в связи с измевеяием стоимости бен- 
зина и запасных частей, вероятно, из- 
менилась и стоимость обучения на кур- 
сах водителей различных категорий. 
Хотелось бы знать, какова теперь пла- 
та. Этот вопрос содержится в письмах 
Д. Бурдога из Чимкентской области, 
В. Микрюкова из Ижевска. 

Ответ мы получили в финансово-пла- 
новом управлении ЦК ДОСААФ СССР. 

Действительно, плата за обучение на 
курсах по подготовке водителей с 1 мар- 
та 1978 года изменилась. Но эти изме- 
нения не столь велики, как может по- 
казаться, поскольку стоимость бензина, 
входящая в плату за обучение, состав- 
ляет незначительную часть общей сум- 
мы, примерно 10%, а амортизационные 
отчисления по мотоциклу и автомоби- 
лю и того меньше. 

Так, основная плата за подготовку 


водителя мотоцикла (категория транс- 
портных средств «А») по 140-часовой 
программе, включающей 25 часов вож- 
дения, прежде составляла 50 рублей, а 
с 1 марта нынешнего года — 52 рубля. 
Если же обучение вождению проводит- 
ся на мотоцикле владельца, то эта сум- 
ма остается равной 42 рублям. 

Обращаем внимание на слова «основ- 
ная плата». Дело в том, что в некото- 
рых районах страны установлены доба- 
вочные коэффициенты и надбавки к 
зарплате. И, естественно, в этих райо- 
нах плата за обучение исчисляется с 
учетом добавочного коэффициента. 

Точно так же и с обучением водителя 
транспортных средств категории «В» 
по 180-часовой программе. При 32 ча- 
сах вождения основная плата составля- 
ет 142 рубля (против 131 рубля). Если 
же по договоренности обучаемый берет 
на себя обязанность приобретения тало- 


нов на бензин для заправки автомоби- 
ля в процессе обучения (а такое разре- 
шается), то указанный размер платы 
уменьшается на 16,5 рубля. Порой слу- 
чается, что кое-кто из учащихся не 
смог за отведенные для этого 32 часа 
освоить вождение — люди ведь разные 
бывают. Для таких организуется допол- 
нительное обучение вождению с опла- 
той по 3,7 рубля за час (против преж- 
них 3,3 рубля). 

Наконец, основная плата за обуче- 
ние по 660-часовой программе водите- 
ля третьего класса для народного хо- 
зяйства составляет теперь 326 рублен 
против прежних 292. 

Разумеется, все указанные выше сум- 
мы исчислены из расчета, что обучает- 
ся полная группа, вк.тючающая 30 че- 
ловек. Если наполняемость иная — 
иной будет и их размер. Н зависимость 
тут обратно пропорциональная. 
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стендов оказалась полезной для курсан- 
тов. Но мы отнюдь не стремимся к про- 
стому обилию иллюстративных материа- 
лов, стараемся раскрыть тему лаконично 
и ярко, выделяя главное. 

Наиболее полно и, как мне кажется, 
удачно использованы средства наглядной 
агитации в ленинской комнате. Здесь со- 
браны свидетельства достижений авто- 
школы: почетный знак ДОСААФ €<3а 
активную работу», два Почетных знака, 
полученные в 1976 и 1977 годах, пере- 
ходящие Красные знамена, грамоты, 
спортивные трофеи. Тут же и стенд с 
подарками, тематические плакаты, фото- 
материалы. В ленинской комнате прохо- 
дят занятия по политической подготовке. 
Мне не раз приходилось присутствовать 
на них, и я видел, с каким вниманием 
слушают завтрашние воины-водители пе- 
дагогов ~ участников Великой Отечест- 
венной войны Л. Жукова, М. Джеваль- 
ского, Л. Трифонова и других. Каждый 
из них умеет, опираясь на свои знания, 
жизненный и пропагандистский опыт, 
найти интересную форму подачи мате- 
риала, разъяснить многие, порой может 
быть сложные для молодых вопросы. 
Если бы меня попросили определить 
главное достоинство проводимых ими 
занятий, я бы, пожалуй, сказал: эффек- 
тивность, высокий КПД каждого урока. 

Помним всегда мы и о том, что мо- 
сквичи борются за превращение своего 
города в образцовый коммунистический. 
А поскольку школа воспитывает моло- 
дых, значит здесь вдвойне непроститель- 
ны упущения и промахи, вдвое выше 
ответственность. И мы просто обязаны 
как можно шире использовать все воз- 
можные методы патриотического воспи- 
тания. 

Здесь мне хочется сказать еще вот о 
чем. Иногда в разговоре с коллегами из 
других городов приходится слышать: 
«Ну, конечно, это Москва. У вас есть где 
развернуться, что показать. А если дело 
происходит в небольшом городе или 
селе?» Возможно, такая мысль и сейчас 
появилась у некоторых читателей. Ко- 
нечно, многомиллионная наша столица 
предоставляет богатейший воспитатель- 
ный материал. Но я уверен, что в любом 
городе, в любом районе можно отыскать 
и пригласить на встречу с курсантами 
замечательных людей. 


Однако учебные организации 
ДОСААФ занимаются не только с но- 
вичками. Сюда приходят и те, кто хо- 
чет повысить квалификацию, стать ма- 
стером обучения вождению. 

Учебный план повышения квалифи- 
кации с третьего класса на второй, во- 
дителей второго класса транспортных 
средств категории «О» на первый и во- 
дителей второго класса транспортных 
средств категорий «В», «С» и «Е» на 
первый класс включает 350 часов тео- 
ретических занятий. Стоимость обуче- 
ния соответственно 48, 47 и 47 рублей. 

Кроме того, в основную оплату вклю- 
чается вождение. В первом случае необ- 
ходимо наездить на автопоезде 10 ча- 
сов (47 рублей), на грузовом автомоби- 
ле — 15 часов (49 рублей) и на легко- 
вом — 5 часов (17 рублей). Во втором — 
число часов вождения грузового авто- 
мобиля уменьшается до пяти и стоит 
соответственно 16 рублей. В третьем же 
водитель стажируется 15 часов лишь на 
недостающем виде транспортных 


Сегодня подавляющее большинство 
школ ДОСААФ имеет возможность де- 
монстрировать кинофильмы на военно- 
патриотические темы (мы их в год пока- 
зываем до двенадцати), организовать 
тематические выставки. Опыт целого ря- 
да автошкол, у которых мы учились, да 
и сейчас с удовольствием заимствуем 
все интересное, подтверждает эти вы- 
воды. 

Кроме того, мы убеждены, что нельзя 
добиться настоящих успехов в учебной 
работе, не стыкуя ее постоянно с воен- 
но-патриотическим воспитанием. Созна- 
ние своего гражданского долга — на- 
дежная гарантия дисциплины, стремле- 
ния к прочным знаниям. В нашей школе, 
например, более 60% курсантов — от- 
личники учебы, а «тройки» на экзамене 
бывают очень редко и рассматриваются 
как ЧП Высок у нас уровень посещае- 
мости занятий. 

Я не сказал пока о таком немаловаж- 
ном деле, как спортивно-массовая рабо- 
та. А ведь она — одна из сторон воспи'- 
тательного процесса. В прошедшем 
учебном году все наши выпускники сда- 
ли нормы ПО, более половины из них 
получили разряды главным образом по 
стрелковому спорту. 410 человек приня- 
ли участие в 12 автомобильных соревно- 
ваниях. Спортсмены школы заняли пер- 
вое место в зимней спартакиаде учеб- 
ных организаций ДОСААФ Москвы. Луч- 
шие из них ежегодно 1 мая и 7 ноября 
в головной колонне демонстрации тру- 
дящихся проходят по Красной площади. 
Добавлю, что к занятиям в секциях до- 
пускаются лишь те, кто хорошо справ- 
ляется с учебной программой, соблюда- 
ет нормы поведения в автошколе, на 
производстве, в быту. 

Отдаю себе отчет в том, что смог 
рассказать лишь о главных направлени- 
ях военно-патриотической работы. У нее 
много нюансов, в каждой учебной орга- 
низации она имеет свои отличительные 
черты. Но если мой рассказ об опыте 
окажется полезным, значит главная его 
цель достигнута. Потому что, повторяю, 
все мы служим одному делу — воспита- 
нию будущих воинов-патриотов, защит- 
ников Родины. 

Н. МАШКАРА, 
начальник образцовой автошколы 

ДОСААФ Краснопресненского района 

г. Москвы 


средств — автобусе. Тут вождение оце- 
нивается в 60 рублей. 

Таким образом, основная плата за 
повышение квалификации с третьего 
класса на второй составляет 161 рубль, 
водителей автобусов (категория транс- 
портных средств «О») второго класса 
на первый — 127 рублей и водителей 
второго класса, имеющих отметки в 
категориях «В», «С» и «Е», на первый 
класс — 107 рублей. 

Программа подготовки мастеров про- 
изводственного обучения вождению ав- 
томобиля рассчитана на 80 часов. Пла- 
та за обучение — 39 рублей. 

Тот, кто хочет стать мастером обуче- 
ния вождению мотоцикла, обязан про- 
учиться 54 часа и уплатить 27 рублей. 

Во всех случаях размер оплаты ука- 
зан для тех районов, где заработная 
плата упорядочена и приказом N° 27 
председателя ЦК ДОСААФ СССР вве- 
дены новые ставки. Для остальных рай- 
онов сумма оплаты обучения несколько 
ниже. 


В Польше тепло и радушно принимали 
советскую делегацию автотранспортни- 
ков. Встречи с коллегами, поездки на 
родственные предприятия, к архитектур- 
ным и историческим памятникам — все 
надолго запомнилось Сабиру. Он вел 
дневник. В него тщательно заносил ин- 
сі^рмацию о новой технике, организации 
труда в автохозяйствах, вникал во все, 
что можно применить у себя в четвертом 
автобусном парке Главташпассавтотран- 
са. Конечно, и ташиентсному водителю 
было что рассиазать польским коллегам. 

По пути домой на Наримджанова нах- 
лынули воспоминания. Подростком слеса- 
рил на авиационном заводе, познал пер- 
вую радость труда. Курсы шоферов, во- 
енная служба. Сабир бережно хранит ар- 
мейскую характеристику: «Ефрейтор Ка- 
римджанов за время службы в войско- 
вой части показал себя нан старатель- 


Сабир 

Каримджанов 



ный и способный водитель ЗИС — Че- 
тырнадцать лет назад пришел он в авто- 
бусный пари М* 4 и проложил первую 
трассу по Чиланзарсному району. Сраз-у 
Же стал совмещать обязанности ноидун- 
тора. Приходилось работать без сменщи- 
ка, тан как в городе не хватало водите- 
лей. Рос район. Движение становилось 
интенсивнее. График на маршруте Н» 54 
был для него законом. Каждый метр улиц. 
Сабир знал наизусть. И чем больше ез- 
дил, тем более убеждался в простой исти- 
не: работа на маршрутном автобусе не 
только сложна и ответственна, но и тре- 
бует особых качеств от водителя — вы- 
носливости, выдержки, острого глаза. 

Вскоре у Каримджанова появился 
сменщик, Александр Чикинев. Они хоро- 
шо дополняли друг друга. Их автобус 
всегда сверкал чистотой. В ТО их ма- 
шина стояла вдвое меньше нормы. В год 
напарниии выираивали 12 дней. Вскоре 
оба получили значок «За работу без ава- 
рий» I степени. По инициативе Карим- 
джамова водители парка включились в 
социалистическое соревнование за. до- 
срочное выполнение заданий девятой пя- 
тилетии. Почин подхватили водители Уэ- 
бенистана. План экипаж Каримджанова 
выполнил за три с половиной года. 

Ему навсегда запомнился тот январ- 
ский день 1974 года. Друзья по работе 
горячо поздравляли Сабира со званием 
Героя Социалистического Труда. 

Многое ли изменилось с тех пор в 
жизни водителя? И да и нет. Он по-преж- 
нему в шесть утра на линии. Обменивает- 
ся приветствиями с первыми пассажира- 
ми — заводскими рабочими, строителя- 
ми. Они знают: водитель всегда вовремя 
доставит их на работу. 

В социалистическом соревновании 
третьего года десятой пятилетии Сабир 
Каримджанов опять в числе передовых, 
его портрет по праву — на Досие почета 
парка. 

А. КОНДРАТЕНКО 

г. Ташкент 
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А-76? 


Где-то не сработали плановики или 
снабженцы, и на самом оживленном лет- 
нем автомобильном маршруте на бензо- 
колонках в разгар сезона поввились 
очереди. В конце концов все заправи- 
лись и уехали по домам, но не так бы- 
стро, как хотелось бы, и осталось сквер- 
ное настроение и настороженность — 
не система ли это! Может «на семьдесвт 
шестом» ездить лучше, его ведь больше! 
Кто-то еще рассудил, что пятикопеечнав 
разница в цене А-76 и АИ-93 оборачи- 
вается крупными доходами для ездящих 
на «семьдесят шестом». Но забыл 
или просто не знал элементарных пра- 
вил конструирования современных авто- 
мобильных моторов. А кто-то, пользуясь 
наивностью рядового автолюбителя, 
«разработал и изготовил» |уж не будем 
говорить каким путем| приспособления, 
«гарантирующие» безбедную эксплуата- 
цию моторов на непригодном для них 
бензине. И... эпидемия «экономии» потя- 
нула за собой солидные расходы. «Про- 
веренные годами и тысячами километ- 
ров пробега» проставки под свечи, про- 
кладки, разборки и «спецрегулировки» 
двигателей, оцененные их авторами в де- 
сятки рублей и предлагаемые всевоз- 
можными возлеавтомобильнымм дельца- 
ми, через некоторое время превращают- 
ся в сотни рублей, затраченных проста- 
ками на ремонт двигателей. Находятся 
и люди поосторожнее, спрашивающие 
советов по установке всех этих сомни- 
тельных изобретений у редакции «За 
рулем». Ответить на поставленные чита- 
телями вопросы мы попросили специа- 
листов научно-исследовательского авто- 
мобильного и автомоторного института, 
занимающихся двигателями внутреннего 
сгорания, кандидата технических наук 
А. ДМИТРИЕВСКОГО и инженера А. ТЮ- 
ФЯКОВА. 

Создавая автомобильный двигатель, 
конструкторы решают одновременно 
целый комплекс задач большого обще- 
ственного значения. Мотор должен обе- 


спечивать автомобилю необходимые в 
современном транспортном потоке тя- 
гово-динамические качества. Он должен 
быть экономичным, так как топливная 
промышленность, базирующаяся на 
естественных ресурсах, не может разви- 
ваться до бесконечности. Он обязан — 
сейчас это одна из важнейших общече- 
ловеческих задач — быть малотоксич- 
ным, не загрязнять отравляющими ве- 
ществами воздух, которым мы дышим. 
Существуют и другие задачи, связанные 
с его долговечностью, надежностью, ме- 
таллоемкостью и себестоимостью в про- 
изводстве, не менее серьезные, но все- 
таки отступающие сегодня на второй 
план. 

Наиболее важные из этих задач лежат 
в основе конструирования тепловых дви- 
гателей — выборе наилучшего соотно- 
шения между запланированным топли- 
вом и конструкцией мотора в целом, от- 
дельных его частей и деталей. Этим 
объясняется все большее производство 
и применение на транспорте высокоок- 
тановых бензинов, повышение степени 
сжатия двигателей, создание совершен- 
ных систем питания, газораспределения 
и зажигания, обеспечивающих наиболее 
полное и своевременное сгорание заря- 
да топливной смеси. Естественно, что 
все конструктивные элементы двигателя 
находятся в тесной взаимосвязи по сво- 
им рабочим характеристикам. 

В первую очередь под контролем со- 
здателей современных моторов находит- 
ся процесс сгорания топлива в цилинд- 
рах. Объясняется это тем, что любые 
несоответствия между составом рабочей 
смеси, временем и характером ее вос- 
пламенения и конструкцией того объе- 
ма, где происходят процессы горения, 
теплообмена и превращения тепловой 
энергии в механическую, приводят и так 
называемым аномальным процессам 
сгорания — детонации, калильному за- 
жиганию. самовоспламенению рабочей 
смеси — со всеми вытекающими отсюда 
пагубными для двигателя последствиями. 


Чтобы более четко представить харак- 
тер и проявления этих процессов, дадим 
некоторые пояснения. 

Детонация — сгорание наиболее уда- 
ленной от свечи части заряда смеси с 
высокими скоростями (от 1200 до 
1800 м/с), зависящее от частоты враще- 
ния коленчатого вала. Она сопровожда- 
ется звонким металлическим стуком и 
хорошо прослушивается при низких и 
средних скоростях движения. Как пра- 
вило, водители не допускают длитель- 
ной работы в этом режиме, зная о его 
возможных последствиях — перегреве и 
увеличенном износе деталей двигателя. 
Наиболее опасна и разрушительна де- 
тонация при высокой частоте вращения 
коленчатого вала. 

Другой вид аномального сгорания ха- 
рактеризуется тем. что самовоспламе- 
нение части рабочей смеси происходит, 
например, от частиц нагара на поверх- 
ности камеры сгорания, после начала 
нормального горения основного объема 
заряда и повышения давления и темпе- 
ратуры в цилиндре. 

Однако больше всего следует опасать- 
ся самовоспламенения смеси от пере- 
гретых деталей, возникающего намного 
раньше появления искры. Чаще всего 
источником этого служит центральный 
электрод свечи. Такое самовоспламене- 
ние называют калильным зажиганием. 
Оно может возникать при установке 
слишком «горячих», непригодных для 
данного двигателя, свечей зажигания или 
при работе со слишком ранними, неопти- 
мальными для данного топлива углами 
опережения зажигания, даже когда све- 



Рис. 1. Детонационная и регулировочная характеристики двигателя рабочим объемом 
1.45 л со степенью сжатия 6.5 по углу опережения зажигания при полном открытии 
дроссельных заслоном: 1 ~ граница зоны детонации на бензине АИ-93; 2 — харак- 
теристика центробежного автомата опережения зажигания с установочным углом по 
началу появления детонации; 3 — кривая оптимальных углов опережения зажигания; 
4 — характеристика серийного установленного на двигателе центробежного автомата 
опережения зажигания; 5 ~ граница зоны детонации на бензине А-76; б — кривая 
опережения зажигания, соответствующая падению мощности на 5^^. 

Рис. 2. Разрушение перегородок между поршневыми кольцами ~ результат детона- 
ции. возникшей при работе двигателя ВАЗ~2103 на бензине А'76. 

Рис. 3. Выгорание центрального электрода свечи сопровождало испытания всех без 
исключения проставок под свечи. 

Рис. 4. Результат калильного зажигания прекрасно иллюстрируется прогоревшим и 
задранным поршнем (справа), существенно отличающимся по внешнему виду от 
нормального (слева). 




НЕТ, АИ-93 ! 


чи выбраны правильно, а также при пе- 
регреве двигателя в случае использова- 
ния бензина с пониженным октановым 
числом, имеющего, как правило, повы- 
шенную склонность к самовоспламене- 
нию. Появление калильного зажигания 
сопровождается снижением мощности на 
3~107о« характерными стуками и резким 
повышением давления и температуры 
заряда в процессе сгорания. В резуль- 
тате при такой работе мотора в лучшем 
случае оплавляется центральный элек- 
трод свечи, в худшем — происходит об- 
горание поршня и начинается задир ци- 
линдра, для чего иногда бывает доста- 
точно нескольких секунд. 

Этот вид нарушенного процесса сго- 
рания представляет особую опасность, 
потому что обычно возникает при рабо- 
те двигателя на высоких оборотах, когда 
такого рода стуки в двигателе из-за 
сильного общего шума не прослушива- 
ются даже опытными водителями. 

К числу аномальных процессов отно- 
сится и самовоспламенение при очень 
низкой частоте вращения (200— 
300 об/мин) коленчатого вала, возникаю- 
щее от нагревания рабочей смеси в ци- 
линдре при выключенном зажигании. 
Это явление не имеет ничего общего с 
калильным зажиганием от перегретых 
деталей и может лишь косвенно свиде- 
тельствовать об ухудшении теплоотдачи, 
например, из-за чрезмерного отложе- 
ния нагара или повышенной склонности 
залитого топлива к самовоспламенению. 

В ряде случаев оно может быть устра- 
нено регулировкой карбюратора — 
уменьшением количества смеси, пода- 
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ваемой на холостом ходу. Этим доби- 
ваются снижения давления и темпера- 
туры смеси в цилиндре при ходе сжа- 
тия. Некоторые карбюраторы (например, 
на ВАЗ — 2103) оснащают специальными 
клапанами, отключающими подачу топ- 
лива при выключении зажигания. 

При разработке двигателей учитывают- 
ся все возможные случаи возникновения 
аномальных процессов сгорания и их 
разрушительные последствия. Поэтому 
степень сжатия, объем и форма камеры 
сгорания, октановое число топлива и 
углы опережения зажигания находятся в 
строгой взаимной зависимости. 

Степень сжатия обычно выбирают так, 
чтобы во время работы на небольших 
оборотах (1000 — 1500 об 'мин) детонация 


начиналась при углах опережения зажи- 
гания, соответствующих падению мощ- 
ности на 2 — 6%. На средних и высоких 
оборотах (3000 об/мин и больше) дви- 
гатель должен работать без детонации 
при оптимальных углах опережения. 

На рис. 1 приведены детонационная 
характеристика и регулировочные харак- 
теристики по углу опережения зажига- 
ния двигателя рабочим объемом 1,45 л, 
имеющего степень сжатия 8,5. Из графи- 
ка видно, что детонация может возни- 
кать и при сравнительно высокой часто- 
те вращения (3000—3500 об/мин), когда 
она уже плохо прослушивается. Если же 
устанавливать зажигание по началу де- 
тонации при низкой частоте вращения 
коленчатого вала, то при увеличении ее 
двигатель будет работать со слишком 
ранними углами опережения, превыша- 
ющими оптимальные на 10—15'^. В ре- 
зультате может возникнуть калильное 
зажигание. Поэтому современные высо- 
кооборотные двигатели требуют точной 
установки углов опережения зажигания 
в соответствии с заводскими рекоменда- 
циями и применения высокооктанового 
топлива. Особенно следует подчеркнуть, 
что при длительной эксплуатации, тем 
более на этилированном бензине, тре- 
бования к октановому числу повышают- 
ся по причине образования нагара на 
стенках камеры сгорания. 

Теперь, после знакомства с основны- 
ми видами аномальных процессов сго- 
рания, взаимосвязью между степенью 
сжатия, октановым числом бензина и уг- 
лами опережения зажигания, становятся 
понятными неудачи в использовании на 
«жигуляхи и «москвичах — 41 2>» («2140») 
бензина с пониженным, по сравнению с 
рекомендуемым, октановым числом. 

Некоторые автолюбители, положив- 
шись на собственный опыт эксплуатации 
автомобилей старых моделей, решили 
использовать такой бензин без каких-ли- 
бо переделок двигателя. Установив бо- 
лее позднее зажигание и чаще перехо- 
дя на низшие передачи, они старались 
не допускать работы его со слышимой 
детонацией при малых и средних скоро- 
стях движения. Однако с каждой тыся- 
чей километров вероятность разрушения 
некоторых деталей двигателя неминуе- 
мо возрастает. Наиболее характерным 
примером этого служит поломка пере- 
мычек между канавками для поршневых 
колец (рис. 2) — прямое следствие од- 
ного из рассмотренных видов аномаль- 
ного сгорания. 

Другая, более многочисленная часть 
автолюбителей стала изыскивать пути 
самостоятельного уменьшения степени 
сжатия до величины, обеспечивающей 
работу двигателя без прослушиваемой 
детонации на бензине А-76 или даже 
А-72. 

Наиболее простым средством сниже- 
ния степени сжатия многим казалось 
применение различного рода проставок 
(или так называемых футерок), устанав- 
ливаемых на место свечей зажигания в 
головку цилиндров. «Творческая мысль», 
казалось, не знала предела. Проставки 


объемом 8 — 10 см^ изготавливались из 
всевозможных, в том числе и жаростой- 
ких материалов с наружным оребрени- 
ем, с рубашкой, подключаемой к систе- 
ме охлаждения. Увлечение проставками 
и последствия, к которым это привело, 
послужили причиной для тщательного 
исследования работы двигателей с этими 
инородными конструкциями. Увы, даже 
самые совершенные из них — с водя- 
ным охлаждением обеспечивали работу 
мотора на испытательном стенде только 
при снабжении их холодной водой из 
водопровода. Как только к проставкам 
подводилась жидкость из системы охла- 
ждения и двигатель нагружался, жид- 
кость в рубашках футерок закипала и 
происходило выгорание центральных 
электродов свечей (это хорошо видно 
на рис. 3). 

Известны также проставки с малым 
внутренним объемом (1,5— 3,0 см^) и с 
одним или несколькими выходными от- 
верстиями малого диаметра, имитирую- 
щими форкамерно-факельное зажига- 
ние. Такие проставки, хотя и обеспечи- 
вали возможность работы без детонации 
при низких оборотах, с выходом за 
3000 об/мин провоцировали калильное 
зажигание и последствия, хорошо вид- 
ные на рис. 4. Проставки большого объ- 
ема и с воздушным охлаждением вы- 
зывали перегрев свечей на еще более 
низких оборотах коленчатого вала. Были 
отмечены и случаи приваривания резь- 
бовой части проставки к головке блока 
из-за сильного перегрева. 

Вторым путем уменьшения степени 
сжатия, по которому пошло самодея- 
тельное творчество, является утолщение 
прокладки под головкой цилиндров. Из- 
готовление одной толстой металлической 
прокладки весьм'Т сложно: чтобы обе- 
спечить хорошее уплотнение, ее надо 
сделать из специального жаростойкого 
и мягкого материала в виде ажурных 
колец вокруг отверстий цилиндров, во- 
дяных и масляных каналов, соединенных 
тонкими перемычками. Поэтому некото- 
рые автолюбители пытались снизить сте- 
пень сжатия в допустимых пределах ус- 
тановкой трех серийных прокладок. Од- 
нако в таком случае вследствие перегре- 
ва стальных окантовок вокруг отверстий 
над цилиндрами после непродолжитель- 
ной работы двигателя появляются ка- 
лильное зажигание и детонация, что при- 
водит к быстрому прогару прокладок. 

Чаще же всего автолюбители исполь- 
зуют относительно тонкую прокладку из 
меди или жаростойкого алюминия, уста- 
навливаемую между двумя серийными 
для отвода тепла от окантовок отвер- 
стий. Но и этот вариант увеличения объ- 
ема камеры сгорания не устраняет опас- 
ности нарушения теплового режима 
окантовок серийных прокладок. Следует 
иметь в виду также, что форма камеры 
сгорания становится неоптимальной по 
антидетонационным качествам, так как 
увеличение расстояния от днища порш- 
ня до нависающей над цилиндром пло- 
скости головки существенно уменьшает 
интенсивность завихрения заряда, когда 
поршень приближается к верхней мерт- 
вой точке. Кроме того, установка допол- 
нительных прокладок изменяет расстоя- 
ние между осями коленчатого и распре- 
делительных валов, что при цепном при- 
воде вызывает нежелательное изменение 
фаз газораспределения. 

Известная опасность кроется и в 
уменьшении суммарной жесткости уп- 
лотнения газового стыка между блоком 


7 


и головкой цилиндров, поэтому сущест- 
венно повышается вероятность прогара 
прокладок и самой головки. Уменьшить 
эту вероятность можно, только увеличив 
момент эатяжки болтов крепления, од- 
нако в этом случае появляется другая 
опасность — деформация головки и на- 
рушения плоскостности ее опорной по- 
верхности. 

В двигателях с клиновой камерой сго- 
рания («жигули») предпринимались по- 
пытки увеличить ее объем в головке 
снятием слоя металла со стенок и со- 
ответствующим подбором «холодных» 
свечей с короткой резьбовой частью. В 
результате увеличения расстояния от 
тарелки клапана до стенки камеры при 
большой частоте вращения несколько 
повышается (на 2 — 3%) наполнение дви- 
гателя и частично компенсируется поте- 
ря мощности, вызванная снижением сте- 
пени сжатия. На «москвичах» были по- 
пытки увеличить объем камеры сгорания 
протачиванием или фрезерованием сфе- 
рического днища поршня. 

Оба эти способа небезопасны. При 
современном производстве головок ци- 
линдров и поршней, обеспечивающем 
минимально допустимую толщину сте- 
нок, даже небольшое их утоньшение, как 
показала практика, приводит к появле- 
нию трещин в этих деталях и выходу из 
строя двигателя. 

А теперь, уяснив все опасности, ко- 
торые несут разные реконструкции, вер- 
немся к экономике. И прежде всего уч- 
тем, что снижение степени сжатия с 
8,5 — 8,8 до 7,2 — 7,4 по результатам стен- 
довых испытаний дает одновременно 
снижение на 8 — 12% максимальной 
мощности и увеличение на 10 — 14% рас- 
хода топлива. 

Несложный подсчет показывает следу- 
ющее. Средний эксплуатационный рас- 
ход топлива у «жигулей» и «москвичей» 
может быть в пределах 10 л/100 км, что 
при условном годовом пробеге 10 000 
километров составляет 1000 литров. 
Литр бензина АИ-93 стоит 20 копеек. Та- 
ким образом, владелец автомобиля из- 
расходует в год 200 рублей. С перево- 
дом двигателя на А-76 расход топлива 
повысится в среднем на 12% и составит 
11,2 л/100 км. При том же пробеге 
(10 000 километров) и цене литра А-76 
15 копеек затраты составят 168 рублей, 
то есть на 32 рубля в год меньше. Но 
если приплюсовать сюда порядочные 
расходы на дополнительные детали и пе- 
ределку двигателя, сопровождающуюся 
постоянным риском не только вывести 
его из строя, но и попасть в аварийную 
ситуацию, вывод получается однознач- 
ный — нерентабельно. 

Возможно, что «специалисты», предла- 
гающие вам купить «самые совершен- 
ные» проставки, прокладки из «спецалю- 
миния», разделать головку цилиндров не 
только под «76-й», но хоть под «66-й» 
бензин, будут убеждать и приводить 
доводы типа «один знакомый уже три 
года ездит и...», не спешите сэкономить. 
Возьмите бумагу и карандаш. Сложите 
«выгоды». Вычтите «расходы». Оставьте 
в уме ту ситуацию, когда перед вами 
неожиданно возникает встречный авто- 
мобиль и на завершение обгона не оста- 
ется времени. Здесь любой, даже самый 
хладнокровный водитель включает пони- 
женную передачу и дает полный «газ», 
но при этом у вас появится шанс услы- 
шать скрежет заклинивающегося мото- 
ра... И только после этого подсчета при- 
нимайте решение. 


НОВОСТИ 



ФАКТЫ 


ПРЕМИИ 

ЛЕНИНСКОГО 

КОМСОМОЛА 

Постановлением бюро ЦК ВЛКСМ за 
выдающиеся показатели в социалистиче- 
ском соревновании, высокое качество 
работы, достижение наивысшей произво- 
дительности труда на основе эффектив- 
ного использования оборудования, вне- 
дрения новейших достижений наукн и 
техники группе молодых рабочих пред- 
приятий автомобильной, мотоциклетной 
и шинной промышленности присуждена 
премия Ленинского комсомола в области 
прои.зводства за 1977 год. 

Этой высокой награды удостоены: 

Николай Махонин. токарь автомобиль- 
ного завода имени Ленинского комсомо- 
ла. Владимир Тарицын, бригадир слеса- 
рей-сборщиков московского автомобиль- 
ного завода имени И. А. Лихачева. Алек; 
сандр Санников, шлифовальщик Ураль- 
ского автомобильного завода, Леонид Чу- 
ев, сварщик кременчугского автомобиль- 
ного завода. Владимир Новиков, токарь 
брянского автомобильного завода. Алек- 
сей Нозьменков. слесарь-сборщик яро- 
славского моторного завода, Николай 
Корнев, наладчик Заволжского моторного 
завода имени 50-летия СССР, Петр Триш- 
ковец, слесарь-инструментальщик киев- 
ского мотоциклетного завода, Виктор 
Фролов, сборщик автопокрышек воро- 
нежского шинного завода. 

Лауреатами премии Ленинского ком- 
сомола стали также Сергей Воротилов. 
водитель автоколонны № 1428 приволж- 
ского территориального транспортного 
управления Саратовской области. Анато- 
лий Чивнлев, бригадир водителей авто- 
базы № 1 управления «Мосстройтранс*. 
Александр Клеменцов. шофер мценского 
райобъединения «Сельхозтехника» Ор- 
ловской области и Иван Плаіікин. шофер 
лямбирского спецотделения «Сельхозтех- 
ника» Мордовской АССР. 

Премия молодым автотранспортникам 
присуждена за выдающиеся достижения 
в социалистическом соревновании по по- 
вышению эффективности перевозок гру- 
зов. внедрение передовой организации 
труда на транспорте, качественное об- 
служивание техники. 


ЭВМ НА «ЖНГУЛЯХ» 


Это — электронная многофункциональ- 
ная сигнальная система, помогающая во- 
дителю (отсюда и название «ЭВМ-авто») 
в управлении машиной. Выпуск «умного» 
прибора налажен на черновицком заводе 



вычислительных машин. «ЭВМ-авто» 
рассчитан на самостоятельную установку 
владельцем автомобиля н предназначен 
в первую очередь для «жигулей» моде- 
лей «2101». «2102» и «21011». 

Что он умеет? На панели вы видите 
двенадцать кнопок. С их помощью води- 
тель может включить звуковой индика- 
тор контроля скорости автомобиля (ле- 
вые кнолки)« Зуммер, хорошо различи- 
мый водителем, но неслышный вне са- 
лона машины, предупредит, если вы. ув- 
лекшись. превысили введенную в при- 
бор норму скорости. Диапазон достаточно 
широк: от 40 до 120 км/ч. Включив (в 
любых сочетаниях) кнопки в правой ча- 
сти панели, вы даете «задание» звуко- 
вому сигналу, дублирующему контроль- 
ные лампы. Он предупредит о малом 
количестве топлива в баке, затянутом. 
ручном тормозе, падении давления масла, 
разрядке аккумулятора и невыключив- 
шемся указателе поворота. Положившись 
на «ЭВМ-авто», водитель может все вни- 
мание сосредоточить на дороге и конт- 
ролировать показания приборов и ламп 
только в случае, когда этого потребует 
сигнал .зуммера. 

У прибора есть и еще одна «специаль- 
ность» — электронного сторожа. Пуск 
двигателя и отключение тревожного пре- 
рывистого звукового сигнала возможны 
только при наборе индивидуального ус- 
ловного кода, которым для непосвящен- 
ных практически недоступен — не менее 
500 возможных сочетаний- При этом обе- 
спечивается некоторая задержка вклю- 
чения, которая позволяет открыть дверь 
и отключить «сторож», не тревожа окру- 
жающих. 

В комплект «ЭВМ-авто» входят все не- 
обходимые детали и провода для монта- 
жа на автомобиле и подробная инструк- 
ция по установке и эксплчатацин. Цена 
прибора со все.ми комплектующими де- 
талями — 51 рубль. Распространением 
занимается нѳано-франковская областная 
контора «Спорттовары». Ее адрес: Ива- 
но-Франковск, бульвар 50'Летня СССР, 4. 

В 1978 году будет выпущено 750 «ЭВМ- 
авто». 


ЯЗЫКОМ ПЛАКАТА 


МВД СССР. Союз художников СССР, 
Госкоми.здат СССР и Центральное прав- 
ление НТО автомобильного транспорта и 
дорожного хо.зяйства объявили конкурс 
на лучший плакат или другое печатное 
издание на тему о безопасности дорож- 
ного движения. Участвовать в нем при- 
глашаются художники, графики, .ра^т- 
ники издательств и редакций, студенты 
художественных вузов. 

На конкурс принимаются плакаты 
(или тематические подборки плакатов) 
размером не более 60 x 90 см и другие 
ранее не публиковавшиеся работы (па- 
мятки. листовки, вкладыши, этикетки, 
открытки, календари и т. л.), наглядно и 
ярко пропагандирующие условия без- 
опасной езды, правила поведения на до- 
рогах водителей и пешеходов. Будут оце- 
ниваться степень выразительности и точ- 
ности в раскрытии темы, убедительность 
аргументации, профессиональный уро- 
вень изображения и текста, выбор и ис- 
пользование фотографий и шрифтов. 

Для победителей установлены две пер- 
вые премии (по 600 руб.), четыре вторые 
(по 400 руб.), шесть третьих (по 200 руб.) 
и десять поощрительных (по 75 руб.). 

Последний срок присылки работ — 
1 октября 1978 года. 

На оборотной стороне плакатов и дру- 
гих работ укажите девиз автора, а в за- 
печатанном конверте под тем же деви- 
:)ом — свою фамилию, имя. отчество, 
профессию, обра.зование. должность, ад- 
рес и номер телефона. В конверт вложи- 
те и фотокопии оригинала размером 
24x30 см. На оригиналах пометьте, надо 
ли их возвращать автору или они могут 
остаться в фонде Управления ГАИ МВД 
СССР. Работы, не отвечающие условиям 
конкурса, жюри не рассматривает. 

Все материалы с пометкой «Плакат 
БД» направляйте по адресу: 103009, Мо- 
сква. ул. Станиславского. 23. Централь- 
ное правление НТО автомобильного 
транспорта и дорожного хозяйства. 
Справки по телефонам: 299 81-38; 291-30- 
56: 294-88-05. 

Премированные работы будут изданы 
и экспонироваться на ВДНХ СССР и 
международных выставках плакатов. 
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4-миллионный ВАЗ 


Казалось бы. совсем недавно привет- 
ствовали мы миллионный, и двухмилли- 
онный, и трехмііллііонный антомобили 
Волжского автозавода. Эти цифры сле- 
довали примерно через каждые полтора 
года — так интенсивно наращивал ВАЗ 
производство «жигулей». В 1977 году их 
было выпущено 696 тысяч. Это значит, 
что ежедневно завод делает З.ІвО — 2580 
машин. Вот примерное распределение их 
по моделям: ВАЗ— 2101 — 3.4%. ВАЗ— 
21011 — 22%. ВАЗ— 2103 — 17%. ВАЗ— 
2106 — 16%. ВАЗ— 2102 — 8%. ВАЗ— 
2121 — 4%. В разные дни и месяцы соот- 
ношения несколько изменяются. 

О сегодняшних темпах говорит и такой 



факт. Новая модель «Нива» 2 марта 
1978 года уже сошла с конвейера под 
номером 10 000. а до конца года коллек- 
тив обещает дать ЗО-тыся^ный ВАЗ— 2121. 

На снимке вы видите конвейер окра- 
ски кузовов в іюхе сборочно-кузовного 
производства ВАЗа. Вот они плывут, бу- 
дущие автомобили, на конвейерах, при- 
ближаясь к цели — заводским воротам, 
ведущим в большую жизнь. Когда вер- 
стался этот номер, было еще неизвестно, 
какой из автомобилей получит надпись 
«4-миллионный» н торжественно займет 
свое место в заводском музее. Хотя на 
этот вопрос еще не ответила электронно- 
счетная машина ВАЗа. все мы приветст- 
вуем нового волжского юбиляра, какой 
бы он ни был модели! Счастливых ему 
дорог! 

Фото В. Князева 


СРОЧНАЯ ТЕХПОМОЩЬ 


Сломалась пустяковая деталь или про* 
сто «сел» аккумулятор, и автомобиль ка- 
тегорически отказывается служить вам. 
Для большинства автолюбителей, храня- 
щих машину на улице, это проблема. 
Нужно искать в магазинах запчасти, пы- 
таться исправлять поломку, словом, день 
потерян. Если подобная история случи- 
лась с вами в Москве, позвоните по те- 
лефонам 11Ѳ-80 00 или 11Ѳ'81-0Ѳ — 8то 
срочная техническая помощь. Квалифи- 
цированные слесари — мастера на все 
руки прибудут к месту вашей остановки 
на УАЗе с необходимыми для путевого 
ремонта запчастями, инструментом и обо- 
рудованием. Расчет — по действующему 
прейскуранту с о<^рмлением официаль- 
ных документов. Бели необходимый ре- 
монт потребует более часа, машину от- 
буксируют на ближайшую СТО. 

Эту удобную для автомобилистов услу- 
гу оказывает пункт срочной помоіцн. ор- 
ганизованный объединением «Мосавто- 
техобслужнвание» на территории старой 
станции, расположенной рядом с метро 
«Варшавская». Станция реконструирует- 
ся и скоро сможет производить срочный 
ремонт на своих постах. Кроме десятка 
дежурных машин, пункт располагает не- 
сколькими большими передвижными ма- 
стерскими. Они предназначены для об- 
служивания н ремонта автомобилей на 
массовых стоянках, в кооперативных га- 
ражах и т. л. 

Новая форма обслуживания находит 



Оперативную машину срочной техничс- 
сной помощи легко узнать по характер- 
ной окраске. 


все большую популярность у москвичей. 
Она будет развиваться по мере накопле- 
ния опыта и повышать оперативность. 
Предполагается установить радиосвязь 
машин с диспетчерским пунктом. 

ЭКСПЕРИМЕНТ ВЕДУТ 
ГИГИЕНИСТЫ 

Центральный научно-исследователь- 
ский институт санитарного просвещения 
Министерства здравоохранения СССР 
провел исследование роли субъективного 
фактора в решении проблемы чистого 
воздуха. Было опрошено шесть тысяч 
водителей, ремонтных рабочих, инженер- 
но-технических и медицинских работни- 
ков автохозяйств, сотрудников санитар- 
но-эпидемиологических станций, инспек- 
торов ГАИ, а также людей, живущих в 
районах повышенного загрязнения атмо- 
сферы. 

Как выяснилось, 15% водителей счита- 
ют более серьезной проблему загрязне- 
ния воздуха отходами и га.зами промыш- 
ленных предприятий и полагают, что во- 
обще уровень загрязнения не достиг еще 
размеров, угрожающих здоровью. Осталь- 
ные 85% понимают, что и автотранспорт 
загрязняет атмосферу, но не верят в 
возможность ограничения токсичности 
доступными им способами. Опрос под- 
сказал необходимость специального обу- 
чения и воспитания автомобильных кад- 
ров. точного определения круга обязан- 
ностей, которые должен выполнять каж- 
дый в решении проблемы чистого возду- 
ха. Этот вывод был проверен в экспери- 
менте. В итоге число автомобилей с 
нормативным уровнем токсичности после 
эксперимента возросло более чем на 10%. 
Вырос и уровень знаний персонала. При 
повторном опросе 70% ремонтных рабо- 
чих уже видели возможность своего лич- 
ного участия в решении проблемы. 

Специальная программа обучения была 
внедрена на автотранспортных предприя- 
тиях Москвы, а также Брянска. Омска. 
Кургана. Т>’лы. Новосибирска. 

Большинство водителей, прошедших 
гигиеническое обучение и. в частности, 
изучение действующего ГОСТа, стали 
проявлять большую готовность к провер- 
ке их автомобилей на уровень содержа- 
ния СО в отработавших газах и гора.ідо 
больше интересоваться результатами 
этих проверок. Многие водители стали 
чаще использовать малотоксичііые ре- 
жимы эксплуатации автомобилей и об- 
ращаться на станции технического <к(слу- 
жнвания с требованием устранить де- 
фекты. влияющие на токсичность. 

М. КОРФ, 
М. САНДЛЕР 

В СОБСТВЕННОСТЬ 
РЕСПУБЛИКИ 

Шестьдесят лет назад. 28 июня 1Ѳ18 го- 
да Совет Народных Комиссаров РСФСР 
издал исторический декрет о национали- 
зации крупнейших предприятий в ос- 
новных отраслях промышленности. По 
этому документу были объявлены соб- 
ственностью молодой республики рабо- 


чих и крестьян все предприятия в метал- 
лургической и металлообрабатывающей 
промышленности, принадлежавшие акци- 
онерным обществам іі паевым товари- 
ществам с основным капиталом 1 мил- 
лион и более рублей. В их число вошли 
автомобильные заводы; АМО в Москве. 
В. А. «Лебедева в Ярославле, филиал Рус- 
ско-Балтийского под Москвой. «Русский 
Рено» в Рыбинске и другие. 

В соответстннн с декретом Совнаркома 
Президиум ВеНХ 15 августа 1918 года 
объявил все имущество ЛМО. в чем бы 
оно ни состояло, собственностью РСФСР. 
Таким образом. АМО первым среди авто- 
мобильных заводов перешел в ^руки на- 
рода. Позже. 19 февраля 1919 года были 
национализированы и три другие на- 
званные выше предприятия. 


«БАВАРИЯ» В МОСКВЕ 


Эту выставку, действовавшую весной 
в столичном парке Сокольники и назы- 
вавшуюся «Бавария — земля и люди», 
организовали Баварское общество по ук- 
реплению отношений между ФРГ и ССеР, 
Союз советских обществ др>'Жбы и куль- 
турных связей с зарубежными странами 
и Торгово-промышленная палата СССР. 
Она явилась ответом на советску’Ю экспо- 
.знцню в Мюнхене в 107.5 году — «Косми- 
ческие исследования и защита окружаю- 
щей среды». 

В Сокольниках москвичи и гости сто- 
лицы познакомились с автомобильной и 
мотоциклетной продукцией известных 
баварских фирм. Здесь были представ- 
лены новые легковые модели «Байрнше 
МотореН'Верке»: четырехдверный темно- 
зеленый БМВ-733И и двухдверный оран- 
жевый БМВ-320, три тяжелых мотоцикла 
той же марки (БМВ-Р80/7. БМВ-Р100 /7 и 
БМВ-Р100РС) и три легких мотоцикла 
«Цюндапп» с литыми колесами, а также 
двигатель «Сакс» для мопеда. 

Об автомобилях БМВ подробно расска- 
зали на выставке планшеты, посвящен- 
ные спортивным моделям фир.мы. исто- 
рии их производства и типажу легковых 
машин этой марки. 

Большие разделы были посвящены 
транспорту и защите окружающей среды. 



Экспозиция фирмы БМВ. 
Легкие мотоциклы «Цюндапп». 
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Автомобили — как люди; у каждого 
свой характер, свой нрав. Только когда 
познаешь его, можно правильно ре- 
шить, отвечает ли он твоим вкусам, 
требованиям, наконец, привычкам. Ибо, 
помимо объективно определяемых па- 
раметров, таких, как мощность, ско- 
рость, экономичность, он обладает и ка- 
чествами, оцениваемыми субъективно, 
начиная с внешнего вида и кончая тем- 
бром звукового сигнала. 

Нет автомобиля, который бы одинако- 
во нравился всем. Даже такие, казалось 
бы, безусловные преимущества, как спо- 
собность быстро набирать скоростыіли 
мгновенно реагировать на поворот ру- 
ля, у людей с замедленной реакцией не 
вызывают восторга. Поэтому нельзя ска- 
зать однозначно, что эта марка автомо- 
биля лучше той. Все зависит от квали- 
фикации, даже характера водителя, ус- 
ловий езды, хранения, возможностей 
ремонта и многих других обстоятельств. 

К этим выводам, однако, приходишь 
не сразу. Только накопив солидный 
опыт эксплуатации разных машин, 
убеждаешься в справедливости утверж- 
дения, что каждая хороша по-своему. 

Давайте спросим старых автомобили- 
стов, начинавших, скажем, с первого 
«Запорожца*, а ныне имеющих «Жигу- 
ли». Наверняка услышим добрые сло- 
ва о его высокой проходимости, непри- 
хотливости, простоте конструкции. 

Обо всем этом я говорю потому, что 
часто приходится отвечать на вопросы 
знакомых, гостей редакции, читателей 
журнала, собирающихся купить автомо- 
биль, что лучше: «Москвич» или «Жи- 
і'ули»? С читателями мы знакомы за- 
очно, и наша цель — возможно объек- 
тивнее, подробнее, опираясь на оценки 
бывалых автомобилистов и свой опыт, 
рассказать о важнейших качествах ма- 
шин, чтобы каждый мог сам сделать 
вывод, какой автомобиль ему больше 
подойдет, как его лучше обслуживать, 
водить. 

Ради этого редакция проводит тесты 
современных отечественных автомоби- 
лей, результаты которых публикует на 
страницах журнала. 

Читатели имели возможность до- 
вольно подробно познакомиться с 
ВАЗ — 2101, прошедшим 115 тысяч ки- 
лометров, с «Москвичом — 412», с 
ВАЗ — 2103, спидометр которого отсчи- 
тал уже более 160 тысяч, с ИЖ — 2125 
(«комби»), преодолевшим 80 тысяч. 
Полтора года назад мы получили, на 
АЗЛК «Москвич — 2140* и рассказали о 
первых впечатлениях («Мы, кажется, 
подружимся*. «За рулем», 1977, Лі 6). 
Теперь позади уже две зимы и лето с 
ежедневными поездками по всевозмож- 
ным дорогам, составившими 53 тысячи 
километров, стоянки под открытым не- 
бом. 

Словом, интенсивная эксплуата- 
ция, позволяющая нам опережать на- 
ших читателей в накоплении опыта об- 
щения с этой машиной. Что же она по- 
казала? 

Если коротко сформулировать глав- 
ный вывод, то он звучит так: проведен- 
ная заводом модернизация базовой мо- 
дели — «412» — оказалась весьма эф- 
фективной, она подняла автомобиль 
еще на одну ступеньку совершенства. 
Мы отмечаем это в первую очередь по- 
тому, что, как и многие автомобилисты 


(чего греха таить!), считали внесенные в 
конструкцию изменения не очень-то зна- 
чительными, скорее «косметическими». 
Хотя такие агрегаты, как двигатель, 
мосты, подвески, остались прежними, 
благодаря применению дисковых тормо- 
зов (на передних колесах) вместо бара- 
банных, более современной внешности, 
новому интерьеру салона (включая си- 
денья) «Москвич — 2140» далеко ушел 
от предшественника. 

Начнем с посадки водителя, посколь- 
ку она определяет такие важные 
оценки, как утомляемость и удобство 
пользования органами управления. До 
сих пор все автомобили различаются 
конструкцией элементов, которые опре- 
деляют позу водителя: положение его 
относительно пола, рулевого колеса, па- 
нели приборов, педалей. Ученые и ин- 
женеры давно ведут поиски оптималь- 
ного варианта и, похоже, приближают- 
ся к окончательному решению задачи. 


знакомого ощущения влаги под бедра- 
ми и на пояснице. Конечно, они не- 
сколько дороже в производстве и тре- 
буют более тщательного ухода. Но, по- 
лагаем, будь такие в магазинах, наш- 
лись бы желающие их купить. 

Подголовники, если судить по солид- 
ной толщине и прочному каркасу по- 
душки, вероятно, с честью выполнят 
свое назначение (не сожалеем, что не 
довелось это испытать). Правда, если 
спинка наклонена немного назад, как 
случается при изменении посадки, они 
располагаются слишком далеко от го- 
ловы. Видимо, здесь есть тема для ра- 
боты конструкторов. Сидящим же на 
задних сиденьях хочется, чтобы они 
меньше загораживали переднее стекло. 

Высокие спинки передних сидений, 
обеспечив удобную посадку и необхо- 
димую безопасность, утратили одно по- 
ка еще важное для наших условий 
свойство — в разложенном виде они ло- 


Нспытывает 
,,3а рулем“ 


Мы 

подру- 

жились 

к 

А пока человеку, привыкшему к одно- 
му автомобилю, посадка в другом пона- 
чалу кажется менее удобной. Очевидно, 
критерием совершенства в этом случае 
является время нового привыкания. 
Так вот, сидеть в «Москвиче — 2140» по- 
сле *ИЖ-комби» и «Жигулей», мне ка- 
жется, удобнее. В меру мягкие сиденья 
с профилированной (упор в поясницу), 
высокой вогнутой спинкой позволя- 
ют длительное время ехать без необхо- 
димости менять позу. Этому способст- 
вует и удачно расположенное, неболь- 
шого диаметра рулевое колесо. Его 
утолщенный обод хорошо ложится в 
ладони и даже после длительных, в не- 
сколько сот километров поездок не ос- 
тавляет в руках усталости. Обивка си- 
дений из кожзаменителя практична, 
легко моется, имеет красивое тиснение, 
ко малогигиенична. Последние не- 
сколько тысяч километров мы ездим на 
опытных сиденьях, обитых шерстяной 
тканью. Разница весьма заметна. В мо- 
розы на них теплее, а после поездки нет 



жатся на заднее сиденье, не образуя 
ровной поверхности, удобной для отды- 
ха. Чтобы спинка опустилась вровень 
с задним сиденьем, требуется подви- 
нуть передние сиденья вперед, но конст- 
рукция направляющих не позволяет 
сделать этого. Завод, считая, что боль- 
шинство потребителей не пользуется 
автомобилем для сна. отказался от ме- 
ханизма раскладки, имевшегося на пре- 
дыдущей модели. Это, может быть, от- 
части верно, но такое решение, намно- 
го опередившее строительство придорож- 
ных кемпингов, вынуждает автотури- 
стов самостоятельно переделывать си- 
денья. Как показывает редакционная 
почта, применяемые некоторыми вла- 
дельцами «москвичей» конструктивные 
решения громоздки, трудоемки, а ино- 
гда даже не обеспечивают надежной 
фиксации сиденья, необходимой для бе- 
зопасности. 

Одно из простых и достаточно на- 
дежных предложений, присланное 
нашим читателем В. Лукиным, публи- 
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куется в этом номере в разделе «Сове- 
ты бывалых». Правда, оно тоже не пол- 
ностью решает вопрос, так как переста- 
новка сиденья вперед не устроит води- 
телей выше среднего роста, удобно си- 
дящих за рулем. «Все это приводит к 
выводу, что завод сделает доброе дело 
для поклонников марки «Москвич», ес- 
ли обеспечит полную раскладку перед- 
них сидений, пусть даже с увеличени- 
ем цены», — как пишет ленинградец 
В. Соленков. 

Продолжая разговор о салоне, нельзя 
обойти вопрос об отоплении. Безуслов- 
но, оно лучше, чем на прежних моде- 
лях, но все-таки еще недостаточно эф- 
фективно. Особенно заметно это при мо- 
розах ниже 15' . Если раньше при такой 
погоде «москвичи* сравнительно редко 
выезжали из-за трудности пуска двига- 
теля, то ныне, когда появился карбю- 
ратор (типа «вазовского») с более со- 
вершенной системой пуска, улучшен- 


поднесли «сюрприз» — прикуриватель 
не работает при включенном отопителе. 
Расположенный по соседству с ним пат- 
рон прикуривателя нагревается так, 
что сам прикуриватель выключается 
раньше, чем успевает как следует на- 
греться его спираль. Рекомендовать ре- 
гулировку контактов патрона в расчете 
на дополнительный нагрев нельзя, по- 
скольку при неработающем отопителе 
спираль перегорит. 

Если этот просчет нетрудно пережить, 
то отсутствие наружного зеркала сегод- 
ня никак не отнесешь к разряду мело- 
чей. 

Чем можно сегодня оправдать это 
упущение, устранение которого не тре- 
бует сложных конструкторских разра- 
боток и перестройки технологического 
процесса, всегда трудных для массово- 
го производства? Нельзя считать .убе- 
дительным аргументом тот факт, что 



Самая строгая проверка двигателя на 
стенде подтвердила наши дорожные 
впечатления о его полной исправно- 
сти н «боевом» состоянии. 

При такой посадке с наклоненной на- 
зад спинкой сиденья подголовник не 
очень соответствует своему назначе- 
нию. 

Совсем немного нужно изменить по- 
ложение переднего сиденья, чтобы са- 
лон «Москвича» был приспособлен 
для отдыха в дальнем путешествии. 







ная система охлаждения и ряд других 
полезных новшеств, температурная гра- 
ница эксплуатации машины значитель- 
но переместилась — в самые сильные 
морозы, около 26°, отмечавшиеся в 
Москве, нам, например, удавалось пу- 
скать двигатель после трех-четырех 
попыток. 

Средства улучшить отопление салона 
ищут многие владельцы «москвичей». 
Анализ их предложений показывает, 
что большие возможности скрыты в ор- 
ганизации подачи горячей жидкости в 
отопитель и отбора нагретого воздуха 
от него. В самом деле, температура 
жидкости и потенциальная способность 
радиатора отопителя передавать тепло 
мало отличаются от «жигулевского*, а 
тепла в салон поступает меньше. (Об- 
зор наиболее удачных решений редак- 
ция планирует опубликовать в одном 
из осенних номеров журнала.) Мы наде- 
емся, что завод наконец решит эту 
проблему. 

Тем, кто курит, конструкторы пре- 


АЗЛК зеркал не делает, а поставщика 
найти не удалось. 

К одному из самых больших досто- 
инств нового «Москвича», безусловно, 
следует отнести введение дисковых тор- 
мозов на передних колесах. Благодаря 
нм машина послушно и быстро оста- 
навливается даже при большой скоро- 
сти, сохраняя прямолинейную траекто- 
рию движения. Не будем здесь вникать 
в особенности конструкции тормозов, о 
ней достаточно полно рассказано в май- 
ском номере журнала за этот год. До- 
бавим лишь, что колодки передних тор- 
мозов прослужили на нашей машине 
около 20 тысяч километров, а задние 
пока в замене не нуждаются. Хочется 
отметить легкость демонтажа передних 
колодок благодаря применению в каче- 
стве направляющих свободно сидящих 
в гнездах шплинтов. 

Нам довелось убедиться в эффектив- 
ности двухконтурной системы привода 
тормозов на одном из столичных перек- 
рестков. Когда понадобилось остано- 


виться перед светофором, педаль сна- 
чала, как .обычно, испытала сопротив- 
ление, а затем вдруг провалилась до 
пола, оставив у водителя трудно описы- 
ваемый комплекс впечатлений. Второе 
резкое нажатие на педаль вместе с дей- 
ствием ручным тормозом вовремя оста- 
новило машину. Как тут же, за пере- 
крестком выяснилось, перетерся о крон- 
штейн гибкий шланг, расположенный у 
левого чулка заднего моста. Его петля 
оказалась обращенной в противополож- 
ную от требований чертежа сторону — 
дефект сборки. Случилось это после 45 
тысяч километров пробега. 

Другое ЧП произошло у нас с приво- 
дом сцепления на 43-й тысяче километ- 
ров пробега. Нажатая педаль, как н в 
случае с тормозной, провалилась, а при 
повторных действиях легко, без сопро- 
тивления перемещалась. Сцепление, ес- 
тественно, не выключалось. Почти пу- 
стой бачок II следы жидкости на ас- 
фальте помогли быстро найти причи- 
ну — мы обнаружили трещину в труб- 
ке в месте выхода из рабочего цилиндра 
сцепления. Неисправность устранили 
своими силами. Снятую с машины труб- 
ку обрезали по трещине, конец отож- 
гли, развальцевали при помощи бород- 
ка и молотка и подровняли надфилем. 
После заполнения и прокачки системы 
работоспособность привода восстанови- 
лась. 

Повреждение этой трубки (несмотря 
на наличие компенсирующей петли) 
происходит потому, что она подверже- 
на бесчисленным колебаниям: нижний 
ее конец присоединен к цилиндру, за- 
крепленному на картере сцепления и 
вибрирующему вместе с двигателем, 
подвешенным на резиновых подушках, 
а верхний крепится на кузове. 

Подобная неприятность не случится 
на машинах, выпускаемых позже 1976 
года, когда в эту магистраль был вве- 
ден гибкий резиновый шланг. Владель- 
цам прежних моделей «москвичей» со- 
ветуем осматривать трубку при каждом 
очередном ТО, чтобы вовремя обнару- 
жить зарождение трещины. 

Несколько слов о шинах. Па автомо- 
биле 47 тысяч километров пробега ра- 
ботали шины модели М-130А. Их рису- 
нок типично шоссейный — почти глад- 
кая поверхность протектора, разрежен- 
ная узкими щелями, и две неширокие 
зигзагообразные канавки в средней ча- 
сти. В начале последней зимы, когда 
они могли пройти еще 10 — 12 тысяч ки- 
лометров, с допустимым износом, мы за- 
менили их шинами модели М-145, кото- 
рыми комплектуется ныне большая 
часть «москвичей — 2140». Рисунок их 
можно назвать универсальным. Протек- 
тор имеет ярко выраженные . выступы и 
сравнительно широкие канавки. Они 
обеспечивают хорошее сцепление как с 
твердым, так и с мягким дорожным 
покрытием. Для всесезонной эксплуата- 
ции новые шины подходят больше. 

В этот раз мы отказались от проверки 
автомобиля на специальных дорогах ав- 
тополигона. Опыт показывает, что за 
50 тысяч ходовые параметры «Москви- 
ча» изменяются незначительно и прак- 
тически остаются в пределах техниче- 
ских условий. Тщательная проверка 
всех агрегатов автомобиля на стендах 
еще раз подтвердила эту закономер- 
ность. 

Б. СИНЕЛЬНИКОВ, 
инженер 
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Две недели продолжалось наше путв' 
шестпие на ВАЗ — 21011. В экипаже пять 
человек — все женщины, и все из Яро- 
славля. Наш маршрут — по озерам Эсто- 
нии и Латвии — намечался с таким рас- 
четом. чтобы много по пути повидать 
и хорошо отдохнуть «на природе». Забе- 
гая вперед, скажу, что все остались 
очень довольны. Ночевали в палатке, го- 
товили на костре или примусе (в случае 
плохой погоды), собирали грибы, ягоды, 
ловили рыбу. Думается, этот маршрут 
.может представить интерес для авто- ‘и 
мототуристов, потому-то и предложили 
его на конкурс, объявленный журналом. 

День первыйв Наш «жигуленок» ^зво 
мчится от Ярославля на Ростов. Пере- 
славль-Залесский. Загорск. Не доезжая 
до Загорска, сворачиваем на Дмитров. 
Отсюда дорога до Клина вьется меж хол- 
мов, в хорошую погоду ехать по ней од- 
но удовольствие. Наша первая остановка 
в Клину для осмотра музея П. Іі. Чайков- 
ского. В городах, которые проехали до 
этого, бывали не раз и знакомы с их 
многочисленными достопримечательно- 
стями. 

На ночлег решили остановиться в Ка- 
линине. Мы были очень признательны 
общественному инспектору ГАИ, который 
помог устроить машину на платную 
стоянку и по пути показал несколько 
памятников. Побывали у Вечного огня. 
Ночевали в гостинице. Можно остано- 
виться в мотеле «Тверь», а если есть 
своя палатка, то проехать по шоссе Мо- 
сква — Ленинград и. не доезжая до села 
Новинка, свернуть налево к пионерскому 
лагерю «Хибины» — недалеко от него, 
у реки Тьма легко найти удобное место 
для стоянки. 

День второй. На нашем пути от Кали- 
нина — старинные города Торжок. Выш- 

12 


ний Волочек. Валдай. Новгород. О них 
много сказано в путеводителях, популяр- 
ной литературе, довольно обстоятельно 
расскачЗал о них журнал в маршруте, на- 
зывавшемся «Калининское кольцо» («За 
рулем». 1977. М 6). но. чтобы оценить их 
достопримечательности, историю и се- 
годняшнюю жизнь, лучше увидеть все 
своими глазами. 

День третий. Дорога от Новгорода до 
Чудово — прямая как стрела. Там мы 
остановились, чтобы посмотреть дом 
Н. А. Некрасова, где он жил и работал 
в летние месяцы 1871 — 1676 гг. 

Ленинград — колыбель Октября, го- 
род-герой. город многочисленных музеев 
и памятников, изумительных архитектур- 
ных ансамблей, величественных дворцов 
и парков, садов и каналов. На все это не 
хватит и недели, но мы не раз уже быва- 
ли здесь, поэтому, оставив машину на 
платной стоянке по Московско.му шоссе, 
походили по городу всего несколько ча- 
сов. после чего двинулись в Кингисепп. 

День четвертый. Впереди 160 километ- 
ров пути и посещение городов Кинги- 
сепп. Ивангород, Нарва, Нарва-Лыэсуу. 
В Ивангорюде осмотрели сохранившиеся 
стены и башни мощной крепости, зало- 
женной по приказу Ивана 1]1 ѳ 1492 году. 
Там сейчас ведутся реставрационные ра- 
боты. На другом берегу реки Нарвы — 
первый эстонский город на нашем марш- 
руте. Здесь также сохранились старин- 
ные сооружения: замок, остатки крепо- 
стных валов II бастионов, .здание ратуши. 
Из Нарвы едем в климатический курорт 
Нарва-Лыэсуу. Здесь чудесный песчаный 
пляж, сосны, море — .место великолеп- 
ное. Но останавливаться с палаткой нель- 
зя. На ночевку возвращаемся к въезду 
в город и. повернув налево к реке Нар- 


ве. располагаемся на оп} шке соснового 
бора. 

День пятый. Приближаемся к основной 
цели нашего путешествия — краю озер. 
Нэ Нарвы-Иыэсуу направляе.\іся чере.з 
Силламяэ в Тойла. Побережье Финского 
залива в этих местах очень живописное. 
В районе Тойла — Онтика — Сака — - за- 
казник. глинт (крутой уступ) длиной ки- 
лометров двадцать. В Тойла — ланд- 
шафтный парк, где растет около 270 ви- 
дов деревьев и кустарников из разных 
стран. Выехав с побережья, углубляемся 
в лесной массив и. миновав развилку до- 
рог в Лыхву. направляемся в Куртка — 
район 38 лесных озер. Дороги в лесах 
хорошие, свободно подъе.іжаем к любо- 
му озеру, чтобы полюбоваться его кра- 
сотой. Отсюда едем через небольшое се- 
ление Яама по дороге, идущей вдоль 
Чудского озера. Между Васькнарвой и 
Каукси прекрасные места для стоянок. 

При желании и. естественно, наличии 
времени можно направиться пз Каукси 
в районы Тарту, Выру. а также Вильяндн. 
Валга и через Валийеру. Цесис к Снгул- 
де. Все это — живописные места, удоб- 
ные для отдыха. 

День шестой. Мы в районе Иыуга. ко- 
торый славится лесными озерами. Подъ- 
езды к ним хорошие. Направляемся на 
север на дорогу Кохтла-Ярве — Люгану- 
.зе. она приводит к прекрасному озеру 
Ульясте — жемчужине северной Эстонии. 
Но останавливаться здесь нельзя. Стоян- 
ка разрешена только по другую сторону 
гряды. На ночлег мы поехали в Вніітна. 
в окрестностях которого два озера. У од- 
ного из них — Вяйке-Вийтна находится 
кемпинг. 

День седьмой. От Вийтна через КиЙу. 
кольцевую таллинскую дорогу. Саку. 


Кейла. Клоога. Клоога-Ранд, Раннамый- 
за мы приехали в столицу Эстонии. По 
пути повидали лахемааский националь- 
ный парк, водопад на реке Валгейыгіі. 
замок в Кийу и другие достопримеча- 
тельности. Особенно много интересного 
повидали в Таллине. Путеводитель по- 
мог нам разобраться в лабиринте улиц 
Вышгорода и разросшегося нижнего го- 
рода. 

День восьмой. Проехали от Таллина че- 
рез Хаапсалу, Курбле и Лнхула до Пяр- 
ну. Из этой части маршрута особенно 
запомнился Хаапсалу, где останавливал- 
ся Петр I. в этом городе был П. И. Чай- 
ковский. С интересом осмотрели разва- 
лины замка, парк. В Пярну побывали на 
чудесном песчаном пляже, повидали ар- 
хитектурные памятники: красную баш- 
ню. Таллинские ворота, ратушу. Ночева- 
ли в кемпинге «Валгеранд». 

День девятый. Из Пярну направляемся 
в Сигулду. которую называют «латвий- 
ской Швейцарией». Дорога идет вдоль 
Рижского залива, но берег здесь менее 
живописен, нежели северное побережье. 
После Иклы пересекаем границу Эстонии, 
не доезжая до Риги, сворачиваем на Би- 
рини — Рогана — Кримулда. Кстати, в 
Кримулде. на берегу реки Гауя есть от- 
личная стоянка. В Сигулде туристов при- 
влекают пейзажи, древние городища, 
оиелнные легендами старинные замки 
Красива Сигулда в любое время года. 

День десятый. От Сигулды до Риги — 
час езды. Весь день провели в Риге, зна 
комясь с ее многочисленными достопри- 
мечательностями. Ночевали в кемпинге, 
и 30 километрах от нее. 

День одиннадцатый. Мы в Даугавпилсе. 
Большое впечатление производит этот 
город — второй по числу жителей и про- 
мышленному развитию в республике. До 
Краслава. одного из древних поселений 
на берегах Даугавы, всего 37 километ- 
ров. Здесь начинается еще один край 
озер. Хорошо отдохнули на берегу само- 
го красивого, на наш взгляд, озера — 
Дридза. 

День двенадцатый. До Резекне дорога 
вьется между холмов и озер. Смотришь 
вокруг и не налюбуешься. В Резекне 
поворот на Лудзу и далее на Себеж. Если 
позволяет время, можно заехать в Эзер- 
ііиекн — центр озерного края ІІатгалин. 
Дорога до Себежа (километров тридцать) 
и после него до Пустошки и далее, при- 
мерно столько же, не очень хорошая — 
глинистая, без асфальтового покрытия. 
Зато перед Великими Луками начинается 
отличная магистраль, идущая до Москвы. 
Отдохнули мы в Себеже на берегу озера, 
а на ночлег заехали в г. Торопец. так 
как вдоль шоссе Великие Луки — Моск- 
ва. к сожалению, нет мест для хорошей 
стоянки. 

День тринадцатый. Торопец — Ржев — 
Волоколамск — Москва. Шоссе прямое, 
удалено от населенных пунктов, что по- 
зволяет двигаться с максимально дозво- 
ленной скоростью. Посмотрели Волоко- 
ламск и выехали на трассу. Теперь уже 
пришлось удвоить внимательность: резко 
возрос поток грузовых машин. Но вот 
и кольцевая дорога — Москва. Наше пу- 
тешествие закончено. На следующий 
день покрыли расстояние до Ярославля 
без остановок. 

Мы посвятили этому маршруту две не- 
дели. Но если есть желание уделить ему 
все отпускное время — 24 дня. то. есте- 
ственно. и лучше отдохнете и больше 
увидите. 


г. Ярославль 


С. ВОЛОДЬКО 


Лето — лора автомобильных и мото- 
циклетных соревнований. Любители 
спорта, которые будут путешествовать 
по предлагаемому маршруту в июле. и 
августе, кроме местных соревнований, 
смогут посмотреть в Риге 15—16 июля 
один из этапов чемпионата СССР по коль- 
цевым автогонкам, а 19 августа — старт 
чемпионата страны по авторалли. В Кан- 
даве 26 — 27 августа — первенство СССР 
по картингу среди детско-юношеских 
спортивно-технических школ. 19 — 20 ав- 
густа в Вильянди Эстонской ССР будет 
заключительный этап чемпионата стра- 
ны по кольцевым мотогонкам. 


1945 год. А. А. Л ил- 
гарт и ведущий нонет- 
рунтор по иуэову «Побе- 
ды А. Н. Кириллов. 

Фото Н. Доброѳольсного 



«Мне дороги все машины» 


Миллионы автомобилистов знакомы с Андреем Александровичем Ліііігартом. Не лич- 
но. а через спроектированные под его руководством и при его участии машины: 
ГАЗ — М1, ГАЗ — 51, ГАЗ — 63, ГАЗ — 20. ГАЗ — 12 н многие другие. Будучи главным 
конструктором горьковского автомобильного завода, он каждую из них наделил ча- 
стичкой своей души, своего характера. Рациональные и простые по конструкции, 
неприхотливые и выносливые в работе, они долгие годы несли свою службу. 

Андрею Александровичу в начале июня — восемьдесят лет. Около шести десятков 
из них отдал он автомобилям. Его труд был отмечен пятью Государственными пре- 
миями. Он известный конструктор, доктор технических наук, дна десятилетия за 
ведовал кафедрой «Колесные машины» в МВТУ имени Баумана. Сегодня А. А. Лип- 
гарт ведсіт научную работу в Центральном ордена Трудового Красного Знамени на- 
учно-исследовательском автомобильном и автомоторном институте (НАМИ). И вот 
мы в гостях у юбиляра. 

— Андрей Александрович, свою инженерную деятельность вы начинали, кажет- 
ся, как раз в НАМИ? 

— Да, здесь я стал работать сразу после окончания Московского высшего техни- 
ческого училища имени Баумана, в 1925 году. И не успел, что называется, осмо- 
треться, как пришлось совместно с Константином Андреевичем Шараповым и еще 
несколькими молодыми сотрудниками заниматься проектированием и постройкой 
опытных образцов малолитражного автомобиля НАМИ — 1. Потом, с 1929 года участ- 
вовал в конструировании трехосных автомобилей на базе «Форд-АА». первых совет- 
ских троллейбусов... 

В начале пятидесятых годов снова в НАМИ — был назначен главным конструк- 
тором института. Там. ы частности, возглавлял ))аботы по перспективному типажу 
автомобилей и двигателей. А в общей сложности в НАМИ уже тридцать шестой год. 

— А на горьковском автомобильном заводе сколько же? 

— Два десятка лет. причем, считаю, лучших лет в любом смысле. На ГАЗе с 
конца 1933 года. Завод уже работал, но конструкторы и экспериментальный цех 
теснились в небольших помещениях. И первое, что мне предстояло как главному 
конструктору, это решить проблему «жизненного пространства» — соорудить в этом 
цехе антресоли. А потом полным ходом — за работу над новой тогда моделью 
ГАЗ — М1. Первый опытный образец ее мы закончили в последних числах сентября 
1933 года. О темпах освоения машины можете судить по тому, что вечером 15 марта 
1Ѳ36 года с главного конвейера сошел первый серийный ГАЗ — М1. 

— За «эмкой» последовали ведь и другие конструкции. Какая модель наиболее 
дорога вам? 

— Это сложный, я бы даже сказал, каверзный вопрос. Конечно, все дороги, труд- 
но выделить какую-то одну. Работа над иными спорилась, другие шли тяжело. Были 
машины, которые доставляли радость, были такие, что приносили огорчения. Но 
сегодня многое субъективное в оценках уступило объективному, и каждая машина 
кажется чем-то особенной, интересной, памятной. Перечислять все не стану, но дви- 
гатель ГАЗ-— 11. «шестерку», живущую и поныне в грузовиках ГАЗ — 52. едва ли за- 
буду. 

— Но и «Победе», я думаю, вы питаете особые чувства. Несколько слов, пожа- 
луйста, о том, как она родилась. 

— Новую машину, которая придет на смену «эмке», мы за^^мали еще до войны. 
Однако потом у завода, как и у всей страны, появились куда б^олее важные заботы. 

Летом 1943 года, как вы .знаете, фашисты несколько дней бомбили ГАЗ и причи- 
нили ему урон. Еще шло восстановление разрушенных цехов. И все-таки Ннр- 
комгредмаш предложил нам к 15 сентября 1944 года закончить и представить ему 
на- утверждение образцы нового легкового автомобиля. Конечно, о его названии еще 
никто не думал, а дали ему числовой индекс из второй десятки номеров, отведенных 
ГАЗу для обозначения его легковых моделей. 

Перед коллективом КЭО — конструкторско-экспериментального отдела завода сто- 
яла очень непростая задача. Помимо того, что у нас были свои трудности — мы ведь 
работали и над перспективными грузовиками ГАЗ — 51 и ГАЗ — 63, помогали теку- 
щему производству. 

Тем не менее 7 ноября 1944 года четыре опытных обра.зца послевоенного автомо- 
биля ГАЗ— 20 прошли в колонне де^іонстрантов по площади Челюскинцев в Горьком. 
Летом 1945 года, уже после победы над фашистской Германией, мы показали «Побе- 
ду» в Кремле руководителям партии и правительства. 

В июне 1946 года начали серийный выпуск ГАЗ — 20 и в общей сложности изго- 
товили 236 тысяч этих машин. 

— Андрей Александрович, разумеется, вашим личным автомобилем на протяже* 
НИИ многих лет была «Победа»... 

— Были долгое время. Потом ей стал «командовать» младший сын. Иногда встре- 
чаю на улицах «победы» и. хотя их производство прекращено двадцать лет назад, 
с удовольствием отмечаю, что держатся они молодцом. 

— Позвольте, Андрей Александрович, поблагодарить вас за интересную беседу, 
пожелать вам от имени всех читателей, и от водителей ГАЗ — Мі, ГАЗ — 11-73, ГАЗ — 
20, ГАЗ — 51 и ГАЗ — 63 в особенности, здоровья, успехов и такого же завидного дол- 
голетия, какое присуще вашим «победам». 


Записал беседу Л. ШУГУРОВ 
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3. «За рулем» 6 
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в последнем номере 1977 года в нашем журнале была по- 
мещена анкета. Она предлагала читателям определить отно- 
шение ко всем препаратам, выпускаемым отечественной про- 
мышленностью, для ухода за автомобилем или мотоциклом. 
Зачем? Для того чтобы определить спрос, спланировать раз- 
витие производства и, в конечном счете, помочь владельцам 
машин ва долгое время сохранить их в работоспособном со- 
стоянии и с привлекательной внешностью. 

Именно так поняли задачу анкеты и оценили ее автолю- 
бители А. Казаков из Ленинграда, В. Черешней из Калини- 
на, минчанин Л. Чарвый, В. Чернышев из Ульяновской об- 
ласти, Н. Калиновский из совхоза «Кубань», как и многие 
другие откликнувшиеся на обращение журнала. «Мы, авто- 
мобилисты, — пишет, в частности, Н. Лисуненко из г. Ка- 
менска Ростовской области, — считаем, что чистый, ухо- 
женный, сверкающий лаком автомобиль или мотоцикл не 
только доставляет радость хозяину, но и является украше- 
нием наших дорог и улиц». 

Поддерживает эту точку зрения В. Васильев из г. Пскова. 
Но он, полностью одобряя анкету, считает, что она в пер- 
вую очередь адресована не владельцам машин, а работни- 
кам торговли, как документ, знакомящий их и с нуждами и 


с ассортиментом товаров. В конечном счете, работники тор- 
говли, безусловно, являются «потребителем» анкеты, точнее 
ее (Іезультатов. В то же время кто лучше самих авто- и мо- 
толюбителей знает эти нужды и потребности. Что Касается 
ознакомления с ассортиментом, то список, приведенный в 
анкете, полезен и тем и другим. А в общем, цель анкеты как 
раз в том и состояла, чтобы приблизить производство и тор- 
говлю к интересам потребителей. 

В некоторых письмах прозвучали лессііместііческие ноты. 

• Не верю я анкете, — пишет Д. Сукач из г. Гудермеса Че- 
чено-Ингушской АССР. — Препаратов как не было, так и не 
будет». Вторит И. Чижик из г. Ужура Красноярского края. 

• Ваша анкета — басня в 57 пунктах. У нас никогда не бы- 
ло и нет ничего из этого перечня». Таких писем, правда, 
очень мало. Недоверие их авторов можно объяснить тем, что 
буквально еще несколько лет назад не было и слова такого, 
•автокосметика» и сейчас средства, именуемые этим словом, 
видимо, не всюду еще дошли. Хотя «Союзбытхим» активно 
развертывает производство, а его продукция завоевывает все 
большую и большую популярность, о чем свидетельствует 
подавляющее большинство возвращенных в редакцию анкет 
и полученных писем на эту тему. К этому, главному вопро- 
су мы еще вернемся в конце обзора, а сейчас перейдем к 
другому. 

Заполненные бланки анкет в настоящее время проходят 
обработку. После того как ЭВМ «разложит все по полочкам», 
«Союзбытхим» получит достаточно объективную картину 
спроса на товары автомобильной косметики и сможет плани- 
ровать их выпуск в соответствии с реальными потребностя- 
ми. Мы же тем временем проанализируем поднятые в прило- 
женных к анкетам письмах проблемы производства, торгов- 
ли и применения средств автокосметики. 

Очень важным делом многие считают информацию о пре- 
паратах. Пока большинство автомобилистов ничего о них 
все-таки не знает. Необходим, и как можно скорее, подроб- 
ный каталог-инструкция. Это мнение высказывают москвич 
А. Логанов, С. Мельников из Керчи, житель г. Березники 
А. Ляпин и многие другие. «Не только применение, но и на- 
звания многих препаратов незнакомы», — уточняет В. Щер- 
баков из г. Алдана. «Нужно подробно рассказать обо всех 
препаратах, чтобы автолюбитель, идя в магазин, знал, точно 
представлял себе, что ему нужно», — поддерживает его 
А. Ельников из г. Кимры. Свою точку зрения на положение 
дел высказали Б. Блохин из Юрги и В. Островский из Пен- 
зы: «Мало рекламы». 

Но одной информации еще недостаточно. Автолюбителю 
необходима толковая консультация. Между тем «мало где 
могут объяснить квалифицированно назначение препарата, 
технологию его применения, посоветовать определенную раз- 
новидность препарата для конкретной работы, — пишет 
А. Григорьев из Липецка. — А это нам сейчас очень нужно, 
если учесть бурное развитие автомобилизации и огромное 
количество различных отечественных и импортных материа- 
лов лчя ухода за автомобилем». В самом деле. Чем, напри- 
мер, различаются три вида шампуня и десять разных со- 
ставов для полировки? Какой наиболее подойдет для каждо- 
го конкретного автомобиля? Это, конечно, должны знать и 
продавцы и покупатели автокосметики. 

В этой связи есть в редакционной почте и пожелания в 
адрес журнала: чаще описывать и пропагандировать посту- 
пающие в торговую сеть препараты автокосметики (А. Ов- 
чивяиков из г. Коврова, киевлянин А. Опаршин и другие). 
Мы не раз сообщали о новых препаратах (1971, № 10, 

стр. 15; 1973, Мі 4, стр. 14; 1974, М» 10, стр. 15; 1976, Мг 2, 
стр. 18) и будем продолжать подобные публикации. 

Журнал — важный, но все-таки не единственный канал 
информации. Свои обязанности здесь у промышленности и 
торговли. Судя по откликам читателей, работники прилавка 
не всегда с ними справляются. К сожа.іению, продавцы ма- 
газинов, торгующих автокосметикой, как сообщают нам 
С. Мельников из Керчи, А. Кандауров из Миллерово и Н. Гре- 
визирскнй из г. Балхаша, не могут объяснить покупателям, 
как пользоваться десульфатором или что дает применение 
автошампуня. 

Продавцы не знают. Почему? Вот тут мы подошли к воп- 
росу, волнующему почти всех, кто прислал письма. Где про- 
давать средства автокосметики? Значительная группа чита- 
телей считает, что для этой цели наиболее подходят станции 
технического обслуживания и АЗС и именно там надо скон- 
центрировать продажу препаратов (С. Карпухин из Калинин- 
града, Н. Ахунов из Уфы, В. Прахов из Мурманска, М. Ску- 
рин из Черновцов, Е. Кривцов из Ошской области и другие). 
Вот их аргументы. Во-первых, там так или иначе бывают 
все, кто ездит на автомобилях или мотоциклах. Во-вторых, 
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на АЗС и СТО легче, чем где бы то ни было, обеспечить со- 
блюдение правил пожарной безопасности (ведь многие пре- 
параты автокосметики требуют соблюдения этих правил). 
В-третьих, именно персонал АЗС и СТО проще снабжать цент- 
рализованной информацией о свойствах и применяемости 
разных средств автокосметики. 

Другая точка зрения, — ее выражают В. Васильев из 
Пскова, В. Писаненко из Воронежской области, С. Яковлев 
из Тюменской области, В. Щербаков из г. Алдана и немало 
других, — сводится к тому, что автокосметика должна по- 
ступать в магазины хозяйственных товаров. Той же точки 
зрения придерживаются Л. Кравченко из Красноводска и 
ряд других автолюбителей, уточняющих при этом, что снаб- 
жение их надо вести централизованно, обязательным поряд- 
ком, в зависимости от количества автомобилей в республике, 
области или городе. И в этой идее заключен определенный 
резон, так как хозяйственные магазины есть практически в 
любом районном центре и многих населенных пунктах, в 
том числе там, где ни СТО, ни АЗС поблизости нет. В то же 
время трудно требовать от продавцов и товароведов хозяй- 
ственных магазинов знания специфики ухода за автомоби- 
лем и мотоциклом. У них и без того достаточно обширная 
номенклатура товаров. Вот почему П. Щетенко из Свердлов- 
ска, В. Островский из Пензы и Н. Гревизирскнй из г. Балха- 
ша заявляют: «только в автомобильных магазинах». И глав- 
ный их довод — квалификация персонала и отсутствие слу- 
чайных покупателей. 

Есть еще одно, как бы объединяющее все высказанные 
точки зрения мнение. Его выражают А. Попов из г. Волго- 
града и Б. Блохин из г. Юрга Кемеровской области. Торго- 
вать автокосметикон надо везде — в автомобильных и хозяй- 
ственных магазинах, на АЗС и на СТО. «Где бы ни прода- 
вали препараты автокосметики, залеживаться на прилавках 
они не будут». А С. Зубрицкий из г. Смела Черкасской об- 
ласти к этому добавляет: «Нужно, чтобы они попадали в 
магазины всех городов, ^ не только областных центров». Тут 
необходимо, правда, добавить, что далеко не все сельские 
магазины имеют «право и возможность» торговать автокос- 
метикой. Ведь, как уже говорилось, многие из препаратов 
требуют особых мер пожарной безопасности, и их нельзя 
продавать в одном помещении с пищевыми продуктами. 

Мы подробно остановились на разных точках зрения, что- 
бы перед работниками торговли предстала полная картина: 
в конечном счете выбор за ними. 

Но как обстоит дело сегодня? Немало писем, где бы не 
звучало в той или иной форме «В магазинах нашего города 
нет почти ничего из перечисленных препаратов» ; «Многого 
из этого списка никогда не видел и поэтому ничего скаэать 
не могу»; «Даже не представлял, что у нас выпускается 
столько наименований препаратов». 

Комментировать такие слова, пожалуй, излишне, необхо- 
димо исправлять сложившееся положение. И делать это на- 
до всем организациям, ответственным за разработку, произ- 
водство и продажу средств автокосметики. 

Настораживает в этом плане письмо С. Зубрицкого, кото- 
рый отмечает, что «лет десять назад многие препараты до- 
стать было легче, чем сейчас». И это при быстром развитии 
производства химических товаров. Значит, оно отстает от 
еще более быстро растущего выпуска автомобилей. Здесь — 
«информация к размышлению» для планирующих организа- 
ций. 

Несколько более узкий, но важный вопрос. А. Кандауров 
из г. Миллерово и Н. Калиновский из совхоза «Кубань» об- 
ращают внимание на «неавтомобильную» стеклянную тару 
многих препаратов и плохое оформление этикеток. И особен- 
но на отсутствие на них указаний по применению (снова нет 
информацииі)- 

Минчанин Г. Радион выражает мнение, что ассортимент 
автокосметики следует сократить до минимума. С ним соли- 
дарен А. Ельников иэ г. Кимры. А что, может быть дейст- 
вительно оставить из 57 наименований 25 — 30, но лучших, 
и выпускать их побольше? Тем более что некоторые препара- 
ты в перечне практически одинакового назначения. 

В заключение редакция благодарит всех, кто активно от- 
кликнулся на нашу анкету. 

Результаты ее изучения будут использованы в интересах 
дела. Но уже сегодня ясно, что необходимо очень серьез- 
но задуматься над проблемами автокосметики — ее произ- 
водства, распространения, пропаганды. 

Ясно также, что вопросы это непростые, требующие нема- 
лого труда. И именно поэтому нельзя дольше откладывать 
их решение. Слово — за планирующими органами. Мини- 
стерством нефтеперерабатывающей и нефтехимической про- 
мышленности СССР. Министерством торговли СССР. 


Мелитопольский 

моторный 

вносит 

изменения 

Любой автомобиль непрерывно совершенствуют, практиче- 
ски от создания первых промышленных образцов до снятия 
модели с производства. Накапливаясь, эти новшества суще- 
ственно меняют характеристики агрегатов, влияют на экс- 
плуатационные показатели всей машины в целом. Сегодня 
мы попросили начальника бюро КЭО мелитопольского мо- 
торного завода Н. Н. СТРЮКА рассказать о некоторых из- 
менениях, внесенных в конструкцию силовых агрегатов 
МеМЗ — 968 и МеМЗ — 969А за последние годы. 

1. На двигателях МеМЗ — 968 с № 324704 (с февраля 
1975 года) была изменена конструкция сухариков, клапанов, 
тарелок клапанных пружин (рис. 1). Иными стали и канавки 
под сухарики в стержнях клапанов. Все изменения показаны 
на рис. 1. 

Цель реконструкции — повышение надежности соединений 
этого узла. Теперь практически исключено самопроизвольное 
«рассухаривание» клапанов, которое хоть и не часто, но все 
же наблюдалось. 

Владельцам «запорожцев» при замене надо знать, что не 
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Рис. 1. Клапанный привод: 
до изменения (слева) и пос- 
ле (справа). 

Рис. 2. Обозначение номеров 
цилиндров и порядка их ра- 
боты: до изменения (слева) 
и после (справа). 

Рис. 3. Конструкция порш- 
ней и поршневых колец: до 
изменений (слева) и после 
(справа). 
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все детали клапанного механизма взаимозаменяемы с преж- 
ними (номера старых и новых деталей указаны на рис. 1). 

2. В ноябре 1975 года для унификании технической доку- 
ментации МеМЗ стал по-другому обозначать номера цилин- 
дров своих двигателей (рис. 2). Естественно, теперь и циф 
ры, показывающие порядок работы цилиндров, приняли 
иную последовательность. Это надо помнить при каких-либо 
ремонтных или регулировочных работах, чтобы не спутать 
провода в случае, если считать нумерацию цилиндров по-ста- 
рому, а порядок их работы брать по новой инструкции. 

3. На 40-сильных двигателях МеМЗ — 968, устанавливае- 
мых на автомобили ЗАЗ — 968 и ЗАЗ — 968А, начиная с 
№ 378809, и на 39-сильных, которые ставят на ЛуАЗ — 969А, 
начиная с Мі; 6123, изменена конструкция поршней и порш- 
невых колец, СІущность изменений, цель которых сниже- 
ние расхода масла, ясна из рис. 3. Как видите, канавки под 
компрессионные кольца стали несколько уже и, соответст- 
венно, тоньше сами кольца. 

И еще одно: если раньше (комплект 968-1000101) оба ком- 
прессионных кольца ставили фасками вверх, то теперь (комп- 
лект 968-1000101-Б) второе должно стоять фаской вниз. По- 
купая поршневые кольца для ремонта двигателя, вначале 
проверьте, какой комплект вам нужен. Сами поршни в комп- 
лекте с кольцами взаимозаменяемы. 

4. Одно из последних изменений, сделанное в мае 1977 го- 
да, — прерыватель-распределитель Р114Ю с унифицирован- 
ной характеристикой центробежного и вакуумного регуля- 
тора опережения зажигания. Новый распределитель (месяц и 
іод выпуска маркируется на корпусе прибора) может быть 
поставлен на все ранее выпущенные двигатели МеМЗ авто- 
мобилей ЗАЗ и ЛуАЗ. 

5. Наконец, о некоторых конструктивных различиях сило- 
вых агрегатов 40-сильных МеМЗ — 968 («Запорожец») и 
39-сильных МеМЗ — 969А (ЛуАЗ). 

Первое. Карбюратор К127 на двигателе «968* установлен 
так, что горловина под воздушный фильтр направлена впра- 
во (если смотреть со стороны вентилятора), а на 969А — вле- 
во. Перестановка их возможна. 

Второе. В комплект двигателя МеМЗ — 968 входят термо- 
статы с кожухами в сборе, чего нет на МеМЗ — 969А. 

Третье. Масляный радиатор у 40-сильного МеМЗ — 968 име- 
ет шееть секций, у МеМЗ — 969А — восемь. Кроме того, у 
первого высота 65, у второго — 87 мм. Присоединитель- 
ные размеры и уплотнительные кольца этих радиаторов оди- 
наковы, однако высота штуцеров у МеМЗ — 969А меньше. 
Остальные детали и узлы двигателей взаимозаменяемы. С не- 
большими доделками можно устанавливать двигатель 
МеМЗ — 968 вместо МеМЗ — 969А и наоборот. 

Четвертое. Полностью взаимозаменяемо и сцепление си- 
ловых агрегатов МеМЗ — 968 и МеМЗ — 969А. 

Пятое. В коробках передач унифицированы шестерни всех 
передач, муфты, ступицы, блокировочные кольца синхрони- 
заторов, штоки и вилки включения передач, а также диффе- 
ренциалы (без шестерен главных передач). Остальные дета- 
ли и узлы коробок передач МеМЗ — 968 и МеМЗ — 969А име- 
ют конструктивные различия и невзаимозаменяемы. 

Шестое. Для увеличения надежности крепления вилок на 
штоках в коробках передач силовых агрегатов МеМЗ — 968 и 
МеМЗ — 969А с марта 1970 года болты Мб заменены на М8 с 
увеличением усилия затяжки до 3,6 — 5 кгс-м (рис. 4). По- 
этому вилку или шток можно заменять только комплектом. 



Простая 
регулировка 
с высокой 
точностью 

Регулировка зазоров в приводе клапанов при помощи ин- 
дикатора на «жигулях» получает все большее распростране- 
ние среди автолюбителей. Некоторые читатели, познакомив- 
шиеся с этим методом по публикации совета А. Милько («За 
рулем», 1977, Л° 2), предложившего один из вариантов при- 
способления, просят разъяснить, на чем основан новый спо- 
соб, каковы точность измерения и порядок регулировки. 

Предоставляем слово кандидату технических наук 
В. Н. КОРМИЛИЦЫНУ, исследовавшему вопросы, связанные 
с измерением зазоров клапанов посредством индикатора, и 
предлагающему свое приспособление. 


Известно, что необходимым условием для нормальной ра- 
боты двигателя является правильная установка зазоров ме- 
жду кулачками распределительного вала и рычагами приво- 
да клапанов, поскольку от этого зависит соблюдение зало- 
женных в конструкцию фаз газораспределения. Измерение 
зазоров при помощи щупа, как рекомендует инструкция, тре- 
бует профессиональных навыков, которыми, естественно, 
большинство владельцев автомобилей не обладает. Вот поче- 
му способ проверки зазоров посредством индикаторов, как 
более удобный и точный, привлекает автолюбителей. 

В чем его суть? Рассмотрим схему перемещения рычага, 
приведенную на рис. 1. Когда клапан полностью закрыт, ме- 
жду кулачком 2 распределительного вала и затылком ры- 
чага должен быть рекомендованный инструкцией зазор 
0,15 мм (при температуре около -(-20°С). Он позволяет при- 
поднять правый конец рычага на величину почти в три с по- 
ловиной раза большую (0,5175 мм), поскольку отношение 
плеч рычага от крайних до средней (кулачка) точек опоры 
составляет 3,45. Таким образом, измеряя индикатором ход 
правого плеча рычага, можно с более высокой точностью оп- 
ределить зазор между ним и кулачком вала, чем измеряя 
этот зазор щупом. 

Чтобы получить верные данные, ножка индикатора долж- 
на быть перпендикулярна радиусу ОБ поворота рычага и его 
поверхности в точке измерения (В). 

Учитывая эти условия, я сделал приспособление, показан- 
ное на рис. 2 и 3. Оно легко и надежно фиксируется двумя 
гайками на выступающих концах шпилек, крепящих крыш- 
ку распределительного вала, над интересующими нас рыча- 
гами. Когда коленчатый (а стало быть, и распределитель- 
ный) вал находится в соответствующем (указанном в инст- 
рукции) положении и клапан закрыт, ножку индикатора 
опускаем на выступающий конец рычага и подводим к 
стрелке нулевое деление шкалы. Затем приподнимаем паль 
цем рычаг до упора (как показано на рис. 2) и отмечаем по- 
казание индикатора, фиксирующего ход рычага. Для пере 
вода полученного размера в величину зазора между кулач- 
ком вала и рычагом и наоборот я составил график (рис. 4), 
где также учтено влияние температуры деталей. Например, 
если нужно определить, каким должно быть показание ин- 
дикатора (соответствующее нормальному зазору 0,15 мм при 
-1-20°) при температуре -(-10°, проводим на графике снизу 
вертикаль до пересечения с линией «клапан», затем горизон- 
таль до линии «индикатор» и отсюда снова вертикаль вверх, 
где читаем показание индикатора, которое в данном случае 
равно 0,49 мм. 

Несколько слов о приспособлении. Оно выполнено из ста- 
ли, где детали соединены посредством пайки (можно свар- 
кой). Для этого удобно собрать их при помощи болта, как по- 
казано на рис. 5. Разумеется, приспособление может быть и 
иным, скажем, более длинным с несколькими гнездами для 
индикатора, но обязательно, чтобы индикатор был наклонен 
к основанию (если оно устанавливается на шпильках крепле- 
ния крышки) под углом около 27°. Иначе измерения будут 
страдать погрешностью. 


16 




Рис, 4. Номограмма для 
определения зазоров в 
зависимости от показа- 
ний индикатора и темпе- 
ратуры. Таблица, показы- 
вающая порядок регули- 
ровки клапанов. 



Рис. 1. Схема перемещения ры- 
чага привода клапана: 1 — кла- 
пан; 2 — кулачок распредели- 
тельного вала: 3 — рычаг; О — 
точка контакта рычага с кла- 
паном; А и А, — крайние поло- 
жения точки контакта рычага с 
кулачком; В и В, — крайние 
положения точки установки 
ножки индикатора; X — ось, 
перпендикулярная радиусу пе- 
ремещения рычага; V — ось, 
перпендикулярная плоскости 
разъема крышки распредели- 
тельного вала; а — угол пере- 
мещения рычага; — факти- 
ческий зазор между рычагом и 
кулачном; — величина пере- 
мещения рычага, измеряемая 
индикатором. 

Рис. 2. Измерение хода рычага 
на автомобиле. 

Рис. 3. Приспособление: 1 — ос- 
нование; 2 — втулка крепле- 
ния индикатора; 3 — направ- 
ляющая втулка; 4 — гайка; 5 — 
кольцо; 6 — ноЖка индикатора; 
7 индикатор. 



Рис. 5. Сборка деталей для 
пайки: 1, 3, 4, 5 — обозначе- 
ния те же, что на рис. 3; 
технологические детали: 8 ^ 
дистанционная прокладка; 

9 ~ центрирующая втулка; 

10 — шайба; 11 — болт. 
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По письму 
приняты меры 


Так выглядит «Муравей». По габаритам он почти такой же. как мотоцикл с колле* 
кой. и может перевозить 250 иг груза. В отличие от модификации ТГА-200Ф с кузо- 
вом «фургон», у ТГА--200К открытая грузовая ллаті^рма. 



Шофер из Винницы И. Грубый, работа- 
ющий в одной из колонн автобазы Мин- 
промстроя Украинской 'ССР. обратился в 
редакцию с жалобой на начальника ко- 
лонны. плохую организацию труда. 

По просьбе редакции жалоба была 
рассмотрена винницким областным ко- 
митетом профсоюза рабочих строитель- 
ства и промышленности строительных 
материалов. Как сообщил председатель 
обкома профсоюза Е. Огородник, заме- 
чания водителя во многом подтверди- 
лись. 

После их проверки за плохую воспита- 
тельную работу в коллективе, невыпол- 
нение производственной программы и 
неправильное распределение новых ав- 
томобилей начальник первой колонны 
Д. Шостак от руководства ею отстранен. 

В настоящее время руководство авто- 
базы проводит меры, упорядочивающие 
труд водителей: организуется работа по 
скользящему графику, упорядочивается 
двухсменный режим. Не допускается и 
выпуск на линию неисправных автомо- 
билей. Все машины при выезде из гара- 
жа проверяются механиками контроль- 
но-технического пункта. Если машина 
исправна, то в путевом листе делается 
соответствующая отметка за подписью 
механика, а также водителя, принимаю- 
щего к управлению автомобиль и сдаю- 
щего его. 


Карагандинец М. Шалимов поехал на 
местную СТО. чтобы отремонтировать 
свой «Москвич — 407». Там он столкнул- 
ся с серьезными недостатками в обслу- 
живании клиентов, органи.іацни ремонта 
машин и сообщил о них редакции. 

Жалоба была рассмотрена в республи- 
канском производственном объединении 
«Казпромаатотехобслуживание». Началь- 
ник объединения М. Кашкимбаев со- 
общил. что за допущенные недостатки в 
работе карагандинской СТО ее директор 
Ю. Кульман от занимаемой должности 
освобожден. Объединением также наме- 
чены мероприятия, направленные на 
улучшение работы станции. 


«Уважаемая рсдакцияі Я работаю на 
заводе силикатных материалов в г. Кали 
ііиііграде. Завод находится в 14 кило- 
метрах от города. Раньше мы пользова- 
лись только заводским автобусом. А 
не так давно продлили до нашего пред- 
приятия машрут М 5. Но тут-то и нача- 
лись наши мытарства». 

Это начало письма нашей читательни- 
цы т. Черепановой. Изложим коротко 
его суть. Маршрут проложили, но пас- 
сажирам легче от этого не стало. То ав- 
тобус не довезет их одну остановку (во- 
дитель в таких случаях мотивировал 
свои действия тем, что «вышел из гра- 
фика»). то не сделает какой-нибудь оста- 
новки вообще. Если пассажиры начинали 
возмущаться, водитель сам бросался в 
наступление, используя при этом мик- 
рофон. Одним словом, хамство некото- 
рых водителей и нерегулярность движе- 
ния стали постоянными спутниками пя- 
того маршрута. 

По просьбе редакции письмо рассмот- 
рено калининградским транспортным 
управлением совместно с руководством 
автоколонны № 1115. Как сообщил на- 
чальник управления Н. Кудряшов, фак- 
ты грубого нарушения транспортной 
дисциплины водителями автобусного 
маршрута № 5 подтвердились. Водите- 
лям Т. Кублицк^^му объявлен выпівор и 
не выплачено 50% всех видов премии. 
В. Брехову не выплачена премия за ре- 
гулярность движения и культуру обслу- 
живания пассажиров, А. Покранту объ- 
явлено замечание, он лишен всех видов 
премии на 25%. Факты проявления гру- 
бости к пассажирам послужили предме- 
том обсуждения на собрании коллектива 
транспортных подразделений. 

В настоящее время работа автобусов 
на маршруте № 5 улучшилась, повыси- 
лась регулярность движения. Маршрут 
находится под постоянным контролем 
администра^и автоколонны и цент- 
ральной диспетчерской станции управ- 
ления. 


Грузовые мотороллеры тульский ма- 
шиностроительный завод имени Ряби- 
кова выпускает уже много лет. Послед- 
ние годы с конвейера сходит «Мура- 
вей* ТГА — 200К, унифицированный 
с базовым «Туристом — М*. Сейчас «Му- 
равей* стал поступать в продажу для 
индивидуального пользования (цена 
775 рублей), и, естественно, интерес к 
нему возрос. Садоводу, владельцу при- 
усадебного участка, дачнику, да и мно- 
гим жителям сельских районов «Мура- 


вей* может стать верным помощником 
«по хозяйству*. 

У машины металлический кузов в ви- 
де платформы с откидным задним бор- 
том, довольно вместительный: его дли- 
на — 1250 мм, а ширина — ИЗО мм. 
Для сравнения: размеры «грузового по- 
мещения* ВАЗ — 2102 при сложенных 
задних сиденьях: длина — 1470 мм и 
ширина — 725 мм. Погрузочная высота 
платформы (600 мм) тоже почти такая, 
как у ВАЗ — 2102, а грузоподъемность — 


Силовой агрегат, расположенный под сиденьем водителя, соединяет с дифференциа- 
лом роликовая цепь, закрытая кожухом. 
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250 кг. Таким образом, на «Муравье» 
можно перевозить не только удобрения, 
но и довольно громоздкие предметы — 
строительные материалы, ульи, сажен- 
цы и т. п. со скоростью до 60 км/ч. 
Он очень маневрен, для хранения требу- 
ет столько же места, сколько тяжелый 
мотоцикл с коляской. Радиус поворота 
машины — всего 3,5 м. 

Работает грузовой мотороллер на сме- 
си бензина А-76 с моторным маслом 
Мвэ-10Г| (зимой) или М8В| (летом). 
Эксплуатационный расход топлива со- 
ставляет в среднем около 8 л/100 км. 
Ек;ли продолжить сравнение «Муравья» 
с тяжелым мотоциклом, оснащенным 
коляской, то надо отметить, что он на- 
много легче — 240 кг против 320 кг. 
Это означает, что для ремонта моторол- 
лер можно без труда положить на бок. 
Заметно проще на «Муравье» замена 
поврежденной шины, — как и у других 
мотороллеров или мотоколясок, его дис- 
ковые колеса состоят из двух половин, 
стягиваемых болтами. Чтобы смонтиро- 
вать запасную покрышку с камерой, 
достаточно разъединить половины сня- 
того колеса. 

Из других преимуществ грузового 
ТГА — 2()0К перед машинами с коляс- 
кой надо отметить наличие заднего хо- 
да, благодаря чему значительно упро- 
щается маневрирование. Кроме того, 
он оснащен дина-стартером — узлом, 
объединяющим динамо-машину и 
стартер. Это значит, что пустить двига- 
тель «Муравья» можно как на автомо- 
биле — завести стартером, включив за- 
жигание и нажав ключ до отказа. Пре- 
дусмотрен пуск и кик-стартером. 

Представление об устройстве машины 
дают помещенные здесь фотографии и 
техническая характеристика. Для тех, 
кто хотел бы подробнее познакомиться 
с конструкцией, сообщаем, что в начале 
года издательство «Машиностроение» 
выпустило альбом «Тульские моторол- 
леры». Это подробное наглядное посо- 
бие, в котором дано описание моторол- 
лера «Турист — М» и грузового «Му- 
равья». Разрезы узлов, механизмов. 


агрегатов и систем сделаны многокра- 
сочными в изометрических проекциях. 

Мы надеемся, что «Муравей» станет 
-верным помощником любителям пово- 
зиться с дачным или приусадебным хо- 
зяйством. 

Ну а коль скоро грузовые моторолле- 
ры поступают в продажу для массово- 
го потребления, конструкторы уже ду- 
мают над тем, как расширить возмож- 
ности их использования. При этом мы 
совершенно не исключаем, а, наоборот, 
надеемся на тесную связь с нашими но- 
выми потребителями, на их деловые 
предложения по совершенствованию 
«Муравья». 

В. КАМЕРИЛОВ, инженер 

г. Тула 

Общие данные. Габарит (длинах шири- 
начыысота) — 2680x1250x1075 мм; ба- 
за — 1775 мм; колея — 1050 мм; дорож- 
ный просвет при полной нагрузке — 
115 мм; масса без заправки и нагрузки 
((^хая) — 240 кг: грузоподъемность — 
250 кг; максимальная скорость — 
60 км/ч; расход топлива с полной нагруз- 
кой при скорости 25—35 км/ч — 6.2 
л/100 км; запас топлива — 13 л. 
Двигатель. Тип ~ двухтактный с воз- 
душным охлаждением от вентилятора; 
число цилиндров — 1; диаметр цилинд- 
ра — 62 мм; ход поршня — 66 мм; рабо- 
чий объем — 199 см'; степень сжатия — 
7.4~7.в; мощность — 11л. с. при 5200 
об/мин; карбюратор — КЗбГ; воздухоочи- 
ститель — контактно-масляный. 
Эл^трооборудование. Напряжение — 
12 В; система зажигания — контактная, 
батарейная; свеча — А13Н; дина-стар- 
тер - деіА; аккумуляторы — два 
З-МТР-10; реле-регулятор — РР121: ка- 
тушка зажигания — Б-51: фара — 
ФГ-50Г. 

Трансмиссия. Сцепление — многодиско- 
вое в масляной ванне: моторная переда- 
ча — втулочная безроликовая цепь; ко- 
робка передач — четырехступенчатая с 
ножным переключением; дифференци- 
ал — конический с двумя сателлитами, 
объединенный с механизмом заднего хо- 
да; передача к дифференциалу — роли- 
ковая цепь. 

Ходовая часть. Рама — трубчатая, свар- 
ная со штампованными элементами; под- 
веска всех колес — независимая пружин- 
ная с гидравлическими амортизаторами; 
колеса — штампованные, с разъемными 
дисками; шины — размером 4.00 — 10; 
давление в шинах: спереди — 1.5 кгс/см-. 
сзади — 2.5 кгс/см’; тормоза — барабан- 
ные (диаметр 150 мм) на все колеса с 
механическим приводом. 


Страничка 

мотоциклиста 

«ИЖ- ПЛАНЕТА СПОРТ» 
В ВОПРОСАХ И ОТВЕТАХ 

в редакцию за последнее время все 
чаще приходят письма читателей с во- 
просами ІЮ мотоциклу «ИЖ — Плаиета- 
спорт*. Мы отобрали наиболее харак- 
терные из них и обратились на завод- 
изготовитель. Ответы конструкторов, 
специалистов — перед вами. 

Какие изменения претерпел мото- 
цикл в процессе производства с начала 
выпуска по настоящее время? 

Изменений довольно много. Назовем 
основные из них. В двигателе — новая 
головка цилиндра. Теперь ее оребрение 
не «веерное», а обычное, и вместо ка- 
меры сгорания типа «жокейский кар- 
туз» — камера, образованная концент- 
ричными сферами. Увеличено количе- 
ство винтов, стягивающих половинки 
картера и крыщкіі, а крепление двига- 
теля к раме мотоцикла усилено. Усо- 
вершенствована форма глушителя, бла- 
годаря чему исключено соприкоснове- 
ние его с дорогой при наклонах маши- 
ны, а также увеличен диаметр выпуск- 
ной трубы. Импортный карбюратор 
»Микуни» заменен отечественным 
К62М, имеющим фланцевое крепление 
и новую муфту, которая соединяет его 
с воздушным фильтром. Фильтрующий 
элемент, оптика фары, спидометр, зву- 
ковой сигнал и задний фонарь поступа- 
ют теперь также с советских предприя- 
тий. В ближайшее время импортная ба- 
тарея уступит место аккумулятору ти- 
па 6МТ-9, производство которого уже ос- 
воено нашей промышленностью. Задние 
амортизаторы мотоцикла приобрели 
более современный вид (теперь они не 
имеют защитного кожуха), диаметр 
спиц на колесах увеличен с 3,5 до 4 мм. 
Есть и другие, менее значительные 
изменения, из которых отметим удли- 
ненные резиновые чехлы перьев перед- 
ней вилки. 

Можно ли заменить двигатель «Пла- 
неты-спорт» предназначенным для 
«Планеты-3» или «Юпитера-3* ? 

Присоединительные размеры и спо- 
соб крепления у этих трех моторов раз- 
личны, поэтому без изменения рамы 
(что делать категорически запрещает- 
ся!) установить их нельзя. 

Можно ли на картер двигателя «Пла- 
неты-спорт» поставить цилиндр и пор- 
шень «Планеты-3»? 

Диаметр цилиндра у «Планеты- 
спорт» равен 76 мм, ход поршня — 
75 мм, а у «Планеты-3» соответствен- 
но 72 и 85 мм. Таким образом, раз- 
ница этих размеров, как и присоедини- 
тельных размеров цилиндра и картера, 
исключает взаимозаменяемость. 

Поршневые кольца двигателя «Плане- 
ты-спорт» порой трудно приобрести. 
Нельзя ли их заменить какими-либо 
иными? 

Можно использовать компрессионные 
поршневые кольца от двигателя 
ВАЗ — 2101 (стандартное нижнее коль- 
цо — 2101-100425), если в его замке, 
то есть стыке, с внутренней стороны 
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Металличесиий иуэов имеет внутренние размеры 1250x1130 мм. У него откидной 
задний борт и погрузочная высота вОО мм. 
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выпилить полукруглые канавки для то- 
го, чтобы в них входил стопорный 
штифт. Напомним, что поршень ставят 
в двигатель так, чтобы стопорные шти- 
фты были направлены вперед по ходу 
мотоцикла. 

Предусмотрены ли ремонтные разме- 
ры цилиндро-поршневой группы? 

Завод выпускает ремонтные поршни и 
кольца двух размеров, значения кото- 
рых приведены в табл. 1. 


ТАБЛИЦА 1 
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Маркировку группы колец можно 
найти на ярлыке упаковки их комп- 
лекта. 

Поскольку поршневой палец в верх- 
ней головке шатуна установлен на 
игольчатых подшипниках, ремонтный 
размер для него не предусмотрен. При 
подборе пары поршень — поршневой 
палец цвет метки на торце пальца дол- 
жен соответствовать цвету метки на бо- 
бышке внутри поршня (табл. 2). 


ный подшипник 778706 рулевой колон- 
ки; шариковый 203 ступиц колес; ша- 
риковый 205К ведомой звездочки зад- 
него колеса. Взаимозаменяемы все саль- 
ники, кроме устанавливаемого на ле- 
вую цапфу коленчатого вала. Он заим- 
ствован с ИЖ — ЮЗ. 

Есть ли в передней вилке «Планеты- 
спорт* детали, взаимозаменяемые с де- 
талями других моделей дорожных мо- 
тоциклов марки «ИЖ»? 

Передняя вилка «Планеты-спорт» со- 
вершенно новой конструкции и не име- 
ет таких деталей. 

В инструкции к мотоциклу «Планета- 
спорт» не указан крутящий момент 
двигателя. Каков он? Какие скорости 
мотоцикла рекомендуются для перехо- 
да на очередную передачу? 

Максимальный крутящий момент это- 
го двигателя равен 3,4 — 3,5 кге м при 
5500 — 5800 об/мин. 

Рекомендуются следующие скорости 
мотоцикла для каждой из передач: 
первая — 15 — 20 км/ч, вторая — 35 — 
40 км/ч, третья — 50 — 60 км/ч. 

Допустимо ли вместо бензина АИ-93 
применять А-76? 

Если установить под головку цилинд- 
ра термостойкую прокладку (из отож- 
женной меди, алюминия и т. п.) толщи- 
ной 2 — 2,2 мм, бензин А-76 применять 
можно. При этом степень сжатия 
уменьшается, а значит, уменьшится и 
максимальная мощность двигателя. Од- 
новременно рекомендуется применять 
свечи А17В (старое обозначение А7,5 
ВС) от ижевских мотоциклов «Плане- 
та-3« и «Юпнтер-3*. Момент опереже- 
ния зажигания менять не требуется. 

Можно ли на двигатель «Планеты- 
спорт», где масло заливается совместно 
с топливом, установить приборы раз- 
дельной смазки? 

В домашних условиях установить и 
отрегулировать приборы раздельной 
смазки трудно, поскольку для этого 
нужно специальное оборудование. Поэ- 
тому едва ли следует самостоятельно 
браться за такую переделку. 


Рекомендуемое в инструкции для 
двигателя «Планеты-спорт» масло 
МС-20 порой трудно найти. Нельзя ли 
применить какое-либо другое моторное 
масло? 

Допускается периодическое примене- 
ние дизельных масел марок Д14, Дп14 
и Д11, Дпіі. Пропорция масла и бен- 
зина остается прежней. Автотракторны- 
ми маслами АС8, АК10 и им подобны- 
ми пользоваться не следует. 

Существуют различные мнения отно- 
сительно применения на «Плаиете- 
спорт» тех И.ПИ иных отечественных и 
зарубежных свечей. Нельзя ли внести 
ясность в этот вопрос? 

Если прокладка под головкой цилинд- 
ра после обкаточного периода удалена, 
то следует применять только прилагае- 
мые к мотоциклу свечи фирмы «Магне- 
ти-Мареллп» (Италия) типа С\\'8N или 
чехословацкие — РА1. 14-15. Если 
же заводская прокладка на месте, мож- 
но рекомендовать отечественные свечи 
А23 (старое обозначение А6БС), а так- 
же чехословацкие — РАС 14-8 или 
14 9. 

Можно ли на переднее колесо «Пла- 
неты-спорт» вместо шины размером 
3,00 — 19 (такие шины очень трудно 
приобрести) монтировать покрышку раз- 
мером 3,25 — 19? 

За неимением шин, указанных в ин- 
струкции, можно применять шины раз- 
мером 3,25 — 19. Для проселочных до- 
рог они даже предпочтительнее. 

Стоит ли на «Планету-спорт» устано- 
вить руль спортивного типа, выполнен- 
ный по рекомендациям, опубликован- 
ным в журнале «За рулем», или же 
усилить существуюший перекладиной, 
как на спортивном руле? 

Форма, размеры и прочность руля у 
этой машины вполне удовлетворяют 
эксплуатационным требованиям. Поэто- 
му устанавливать вместо него спортив- 
ный нет необходимости, тем более если 
учесть, что перекладина помешает на- 
блюдению за контрольными и сигналь- 
ными приборами. 


ТАБЛИЦА 2 


! Цвет- 

ной 

индекс 

Диаметр 
пальца, мм 

Диаметр отвер- 
стий в бобышке 
поршня, мм 

крас- 
ны й 
белый 
.зеле- 
ный 
чер- 
ный 

18.000 —17,9975 

17.9975 — 17,995 
17.995 —17,9925 

17.9925-17.990 

18.003 —18,0005 

18.0005 — 17,998 
17,998 —17.9955 

17,9955—17.993 


Какие подшипники и сальники моде- 
ли «Планета-спорт» взаимозаменяе- 
мы с деталями других ижевских до- 
рожных машин? 

У «Планеты-спорт» взаимозаменяемы 
с «Планетой* следующие подшипники: 
роликовый 2505К цапф коленчатого 
вала и шариковый 804; роликовый 
129906К1 вторичного вала (основной 
шестерни) коробки передач; шариковые 
203, 204 коробки передач и шариковый 
104 муфты сцепления; радиально-у пор- 
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ТАГАНОК АВТОТУРИСТА 


БЫВА/ЧІЭІХ 


ГАРАЖНЫЙ КОМПРЕССОР 



Обычно кастрюли поднешивают над 
костром, исполь.чуя проволоку, рогатины, 
палки. Намного удобнее кашеварить, ес- 
ли кастрюля или сковорода стоят на бо- 
лее надежной подставке. Именно такой 
таганок, показанный на рисунке, я ре- 
комендую автотуристам. В сложенном 
виде он занимает мало места, а чтобы 
привести его в рабочее состояние, нужно 
лишь перевернуть втулку. — тогда 
перья займут горизонтальное положе- 
ние — и надеть ее на штырь, предвари- 
тельно .забитый в землю. Поворачивая 
втулку, можно подводить и отводить 
нужную посуду от огня. 

с. ИСАЕВ 

Алтайский край, 
г. Бийск-21, 

ул. Туркменская, 64, кв. 2 


Электродвигатель с компрессором от 
старого бытового холодильника КХ-240 я 
с успехом использую в гараже для нака- 
чивания шин и подкраски машины при 
помощи пневматического краскораспыли- 
теля, Раму с агрегатом я подвесил на 
стене (в том же положении, как он стоит 
в холодильнике) и обрезал нагнетающую 
и отводящую трубіен, К нагнетающей при- 
соединил резиновый шланг для подачи 
воздуха в шину или распылитель. 

Агрегат создает достаточное давление 
воздуха и работает бесшумно. 

В. БЕИТОН 

630054. г. Новосибирск, 
ул. Станиславского, 13. кв. 6 


Компрессорный агрегат от старого хо- 
лодильника служит мне не только для 
накачки шин и подкраски автомобиля, 
но и как заточный станок (наждачный 
круг установлен на валу двигателя). Аг- 
регат закреплен на основании при помо- 
щи хомутов, снабжен ручкой для «пере- 
носки» и манометром, контролирующим 
давление. Шестимстровый шланг позволя- 
ет подкачивать шины автомобиля без 
перемещения компрессора. 

В. ЗОРИН 

346057, Ростовская область, 
г. Шахты. 

ул. Державина. 32, нв. 28 


ЗАЩИТА ОТ КОМАРОВ 


Приблизилось лето, а с ним и комары 1 
которые не дают покоя туристам ночѵюі 
щим в машине. Поскольку с закрыты 
ми стеклами в салоне душно, бывалые 
автолюбители обычно вставляют оместп 
них специально изготовленные рамки г 
сеткой, для транспортировки которых 
приходится выделять особое место чтІС 
бы не повредить их. ' '*то- 

Предлагаю более простое и удобное 
шение — сшить по контуру дверей 
ки из марли и надевать их на стояміл 
как показано на рисунке. Опускай ’ 
стекла и отдыхайте спокойно. кайте 

Ю. ЮШКОВСКНЙ 


152918, г. Рыбинск, 
ул. Горького, 90, кв. 4 



для ОТДЫХА в «МОШИЧЕ-2140» 


Чтобы разложенные передние сиденья 
в этой машине образовали ровную по- 
верхность, удобную для сна, я изготовил 
четыре уголка (два левых и два правых), 
как показано на рисунке. Эти детали за- 
крепил на опорах, где раньше стоя- 
ли сиденья, а сами сиденья привернул к 
уголкам, где для винтов приварены пла- 
стины. 


Благодаря этому сиденья передвину- I 
лись вперед, и их спинки теперь не ло- ' 
жатся на заднее сиденье. Для увеличе- 
ния угла наклона спинки достаточно спи- і 
лить напильником упор петли шарнира. ’ 
Петлю трогать не следует во избежание ^ 
ее ослабления. 

В. ЛУКИН 

400039. г. Волгоград, 

ул. Героев Шипки, 23, ив. 30 


Мешок 1 из 
марли, наде- 
тый на дверь 3. 
задерж и в а е т 
комаров при 
олуще ином 
стекле 2. 



Уголок (правый 
показан, левый — 
симметричен) для 
сидений: 1 — плас- 
тина размером 25х 
Х35ХЗ мм; 2 — 
уголок (толщина 
стенки 3 — 4 мм); 
3 пластина раз- 
мером 25x60x3 мм. 
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вы ПОКУПАЕТЕ 


В начале года утверждены новые Пра- 
вила продажи населению легковых авто- 
мобилей и мотоциклов с коляской. Не- 
обходимость их введения продиктована 
закономерным развитием нашей авто- 
мобильной промышленности, системы 
обслуживания и торговли, а также новы- 
ми отношениями, складывающимися 
между этими отраслями. В документе 
нашли прямое отражение решения XXV 
съезда КПСС о повышении благосостоя- 
ния советского народа. 

Наш корреспондент побывал в Мини- 
стерстве торговли СССР и получил отве- 
ты на некоторые вопросы, наиболее вол- 
нующие читателей «За рулем». 


1. В чем принципиальное отличие но- 
вых Правил от действовавших ранее! 


Наиболее важной особенностью новых 
Правил является их общесоюзное зна- 
чение. Они едины для всей страны, и с 
их введением утратили силу многочис- 
ленные местные документы, допускав- 
шие разночтение и неправильное тол- 
кование. Непрерывно увеличивающе- 
еся производство легковых автомобилей 
и тяжелых мотоциклов, развитие ма- 
териально-технической базы торгов- 
ли, повышение культуры обслужива- 
ния населения и современные требова- 
ния, предъявляемые к организации про- 
дажи сложных технических товаров, — 
все это потребовало более четкой рег- 
ламентации отношений между покупате- 
лями, магазинами и заводами. 

Сразу оговоримся: этот документ ре- 
гулирует продажу новых машин и к ко- 
миссионной торговле отношения не име- 
ет. Комиссионная торговля производится 
по республиканским правилам, введен- 
ным в 1971 году. 

Стремительное развитие автомобиль- 
ной промышленности и новой отрасли 
обслуживания населения — автосервиса 
повлекло за собой перестройку во взаи- 
моотношениях между заводами и торгу- 
ющими организациями. Прежде всего 
это выразилось в повышении ответст- 
венности магазинов за качество прода- 
ваемого товара. Заводы в своем стрем- 
лении создать и передать потребителю 
современную машину заявили о необхо- 
димости строгой предпродажной подго- 
товки этой дорогой техники и соблюде- 
ния правил хранения ее до передачи 
покупателю. И взяли на себя более жест- 
кие гарантийные обязательства. Полез- 
ная инициатива была поддержана тор- 
говлей, но это привело к значительным 
Внутренним перестройкам в ней и уста- 
новлению новых контактов с предприя- 
тиями автотехобслуживания. Все эти пе- 
ремены, в целом направленные на благо 
будущего владельца автомобиля или мо- 
тоцикла и требующие законодательного 
оформления, нашли свое отражение в 
новых Правилах. 

Правила согласованы с МВД СССР, Ми- 
нистерством юстиции СССР, Министерст- 
вом автомобильной промышленности и 
Центросоюзом. 


2 І^ак отражены в новых Правилах 
отношения между промь^ ипенностью и 
г<>рговлей* Какие непосредственные вы- 
г^кды получает от этого покупатель! 


Начнем с того, что теперь запрещена 
реализация автомобилей и мотоциклов, 
не укомплектованных или поврежденных 
в процессе транспортировки, имеющих 
заводские дефекты, а также не прошед- 
ших предпродажной подготовки. 

Одновременно с правилами действует 
отраслевой стандарт 37-001.82.76, опреде- 
ляющий, что предпродажная подготовка 
осуществляется торговыми организация- 
ми в местах хранения поступающей к 
ним автомототехники или на СТО по 
специальным договорам. При этом орга- 
низация, проводившая предпродажную 
подготовку, несет полную ответствен- 
ность за ее качество, и об этом в сер- 
висной книжке или справке-счете делает- 
ся обязательная отметка, без которой 
машина не может быть продана. 

Объем работ по предпродажной под- 
готовке весьма значителен. Сюда вхо- 
дят: удаление внешней консервацион- 
ной смазки, очистка салона, мойка и 
сушка автомобиля; обязательная про- 
верка крепления колес, наличия комп- 
лектующих изделий (и установка их на 
место), закрывания капота, багажника и 
дверей, работы стеклоподъемников, дав- 
ления воздуха в шинах, натяжения рем- 
ня вентилятора, крепления рулевого уп- 
равления и рулевых тяг, уровней масла 
в двигателе, рулевом механизме, короб- 
ке передач и заднем мосту, охлаждаю- 
щей и тормозной жидкостей, уровня и 
плотности электролита в аккумуляторе; 
осмотр автомобиля и устранение мелких 
повреждений кузова и его окраски, не 
требующих рихтовки; проверка работы 
систем, механизмов и приборов авто- 
мобиля на ходу пробегом не более од- 
ного километра. 

Все обнаруженные неисправности, раз- 
укомплектованность, недолив масла, ох- 
лаждающей и тормозной жидкостей, 
электролита устраняются, а необходимые 
регулировочные работы делаются за 
счет предприятия-изготовителя. При этом 
составляется акт с участием его пред- 
ставителя, а в случае неявки его в трех- 
дневный срок, в соответствии с инструк- 
цией, утвержденной Госарбитражем при 
Совете Министров СССР, — только ор- 
ганизацией, проделавшей эти работы. 

Недостаток комплектующих изделий 
при сохранности пломбировки багажни- 
ка возмещается за счет завода. 

Установленный Правилами срок хране- 
ния автомобилей на складе торговой ор- 
ганизации не должен превышать шести 
месяцев со дня поступления. По истече- 
нии этого срока для определения год- 
ности автомобиля к реализации он под- 
лежит осмотру комиссией с участием 
представителя торговой организации и 
завода-изготовителя или по его пору- 
чению станции технического обслужива- 
ния. Необходимые в таких условиях вос- 
становительный ремонт и замена дета- 
лей производятся за счет магазина. Если 
невозможно восстановить автомобиль до 
соответствия техническим условиям, он 
подлежит продаже на комиссионных на- 
чалах с отнесением убытков также на 
счет торговой организации. 


Более широко отражены в новых Пра- 
вилах гарантии завода-изготовителя. Они 
действуют в течение установленных для 
каждой машины срока и пробега. При 
этом исчисление гарантийного срока 
начинается, как и по другим товарам, с 
момента продажи. Он указывается в 
справке-счете и в сервисной книжке, вы- 
даваемых покупателю магазином, и про- 
длевается на время нахождения автомо- 
биля в гарантийном ремонте. 

Претензии покупателей на выход из 
строя деталей, узлов, агрегатов автомо- 
биля в течение гарантийного срока и 
пробега принимаются и рассматриваются 
на заводских гарантийных пунктах и, ес- 
ли они обоснованы, удовлетворяются за 
счет завода. В некоторых случаях, когда 
недоброкачественность изделия не мог- 
ла быть установлена в течение гарантий- 
ного срока и пробега и объективно до- 
казана вина завода в скрытых дефектах, 
претензии в порядке исключения могут 
удовлетворяться за счет завода в более 
поздний период. 6 целях охраны инте- 
ресов покупателя в Правила включены 
предупреждения о тех ошибках в экс- 
плуатации машины, которые могут ли- 
шить его права на рекламацию и гаран- 
тийное обслуживание. 

Интересам владельцев автомобилей 
служит и установление жестких сроков 
для рассмотрения и удовлетворения ре- 
кламаций. Недостатки агрегатов, узлов и 
деталей, не требующие специальных 
лабораторных исследований, должны 
устраняться в течение двух недель с мо- 
мента поступления автомобиля на гаран- 
тийный пункт. При необходимости лабо- 
раторного исследования этот срок мо- 
жет быть увеличен до трех недель. Пре- 
тензии на качество автомобиля, требую- 
щие рассмотрения заводской комиссией 
с выездом на место, удовлетворяются в 
течение десяти дней с момента выдачи 
комиссией заключения. Срок выдачи за- 
ключения — не более двух недель с мо- 
мента поступления претензии на завод. 

Автомобили и мотоциклы с коляской 
в случае обнаружения в них неисправно- 
стей и скрытых производственных де- 
фектов во время гарантийного срока 
подлежат бесплатному ремонту, а в ис- 
ключительных случаях обмениваются на 
новые. При этом предусмотрено, что вы- 
шедшая из строя машина может быть 
обменена, только когда это случилось 
из-за дефектов, допущенных заводом- 
изготовителем, и, конечно, если заменой 
отдельных деталей, узлов или агрегатов 
ее невозможно привести в состояние, 
соответствующее техническим условиям. 

Решение о замене принимается экс- 
пертной комиссией, которая создается 
приказом по магазину. В ее состав вхо- 
дят представители завода-изгоіовителя 
(станции гарантийного обслуживания), 
магазина и незаинтересованной стороны. 
Комиссия в присутствии покупателя 
осматривает машину, после чего в пя- 
тидневный срок со дня ее назначения 
дает заключение о необходимости об- 
мена или ремонта. 
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Владелец машины может обжаловать 
решение комиссии в вышестоящей по 
отношению к магазину торговой органи- 
эации« приложив к заявлению соответст* 
вующие документы. 


Э. Каким образом новые Правила слу- 
жат интересам покупателя в течение 
всего процесса приобретения машины — 
от заказа до получения! 


Они предусматривают, что новые ав- 
томобили и мотоциклы с коляской про- 
даются по заказам, принимаемым от 
покупателей в установленном порядке, 
в специализированных магазинах, авто- 
центрах Волжского автомобильного за- 
вода, на СТО, имеющих салоны для про- 
дажи автомобилей. ■ других магазинах 
государственной и кооперативной тор- 
говли. В этих магазинах продаются также 
запасные части к автомобилям и мото- 
циклам, инструмент, чехлы и другие со- 
путствующие товары в ассортименте, ус- 
тановленном для них вышестоящей тор- 
говой организацией. 

При оформлении принимаемого 
заказа магазин выдает обязательство 
установленной формы и принимает от 
заказчика почтовую открытку с указани- 
ем его постоянного места жительства в 
соответствии с паспортом, а также мар- 
ки и модели заказанного автомобиля 
или мотоцикла. 

Правилами четко определен срок ис- 
полнения заказа: не более года со дня 
оформления и 60 дней со дня оплаты 
машины. По сравнению с ранее действо- 
вавшими правилами срок значительно 
сокращен, что соответствует интересам 
покупателей. 

Принятые от покупателей заказы ре- 
гистрируются магазином в специальном 
журнале с пронумерованными и прошну- 
рованными листами, который выдается 
вышестоящей организацией и является 
документом строгой отчетности. В нем 
указываются фамилия, имя и отчество 
заказчика, его адрес, номер паспорта 
(для военнослужащих — номер удосто- 
верения), марка и модель автомобиля 
или мотоцикла. Эти же сведения указы- 
ваются и в выдаваемом магазином обя- 
зательстве. 

На практике часто возникал вопрос — 
можно ли переоформить заказ на дру- 
гое лицо, скажем, на имя родственника? 
Теперь Правилами четко установлено, 
что передача заказа другому лицу не 
допускается и что оплаченная машина 
выдается только заказчику при строгом 
соблюдении очередности принятых зака- 
зов. 

Покупателю предоставляется право 
выбора автомобиля по цвету наружной 
и внутренней отделки из имеющихся в 
наличии на момент получения. При этом 
администрация магазина может продлить 
срок выбора до 30 дней. Подчеркнем, 
что это право магазина, но не обязан- 
ность. 

Если покупатель не явится по вызову 


магазина в течение 30 дней для уплаты 
денег по оформленному обязательству, 
администрация магазина аннулирует его 
заказ, о чем делается отметка в журна- 
ле учета. Когда причина неявки уважи- 
тельна (болезнь, командировка, отпуск), 
магазин обязан продлить этот срок. При 
письменном отказе покупателя от полу- 
чения оплаченной машины уплаченная 
сумма возвращается ему не более чем 
через пять дней. 

Покупка автомобилей и мотоциклов 
строго документируется. На проданную 
машину магазин выдает справку-счет 
установленной формы, которая является 
основанием для ее регистрации в Гос- 
автоинспекции МВД СССР, получения 
технического паспорта и номерного зна- 
ка. На оформление документов в ГАИ 
Правилами определяется срок не более 
пяти суток с момента покупки. Бланки 
справок-счетов являются документами 
строгой отчетности. В случае утраты по- 
купателем этого документа магазин вы- 
дает ему дубликат, заверенный круглой 
печатью, подписями директора и главно- 
го (старшего) бухгалтера. Следует иметь 
в виду, что при выдаче машины другому 
лицу по доверенности справка-счет вы- 
писывается только на имя заказчика. 

К каждому проданному автомобилю и 
мотоциклу выдаются ^ установленный 
комплект инструмента, инструкция о по- 
рядке ухода и эксплуатации и сервисная 
книжка; за отдельную плату заправляют 
купленную машину бензином в количе- 
стве, обеспечивающем пробег не менее 
30 километров. 

Могут быть случаи, когда покупатель 
не имеет возможности сразу перегнать 
автомобиль или мотоцикл к месту сто- 
янки. Поэтому предусмотрено хранение 
их магазином в течение срока, установ- 
ленного соглашением сторон, за отдель- 
ную плату. 

Проданный автомобиль или мотоцикл 
передается покупателю непосредственно 
в магазине или на базе магазина, но 
никак не на станции железной дороги 
или в порту. 


4. В каком порядке принимаются пред 
варительные заказы на автомобили и ка- 
кова роль местных органов в их распре- 
делении среди населения! 


Прежде всего, сохраняется установ- 
ленный ранее порядок централизованно- 
го выделения части фондов легковых ав- 
томобилей министерствам, ведомствам и 
подчиненным им предприятиям для пос- 
ледующей продажи по оформляемым в 
установленном настоящими правилами 
заказам через магазины передовикам 
производства и специалистам ведущих 
отраслей народного хозяйства. Это дела- 
ется администрацией и общественными 
организациями учреждений и предприя- 
тий. 

Одновременно органы управления 
торговлей или исполкомы Советов на- 
родных депутатов, которые хорошо зна- 
ют местные условия, могут сами выби- 
рать формы порядка и очередности 
продажи остальной части автомобилей. 
Правила не вводят каких-либо ограни- 
чений их деятельности в этом плане. 

В заключение сообщаем, что в обя- 
занность всех торговых организаций со- 
юзных республик вменяется широкое 
освещение н^вых правил торговли авто- 
мототехникой и обеспечение ими всех 
специализированных магазинов. 


Письмо 
в реданцию 


ЗАБОТА — 

ЛУЧШАЯ АГИТАЦИЯ 

Дорогая редакция! 

Мы будем благодарны, если і«ы испол- 
ните нашу просьбу и опубликуете это 
письмо. Оно — о хорошем челоііеке. 

Дело было так. В ноябре прошлого 
года мы всей семьей на «Жигулях» от- 
правились 113 Белоруссии в Ижевск, в 
отпуск. В ста километрах от Москвы, 
прямо у попорота на Можайск откапало 
сцепление (сам иинонат, сжег по неопыт- 
ности). На СТО в Можайске помочь мне 
не смогли. Точно так же не помогли и па 
станции обслуживания на москонскоГі 
кольцевой дороге, куда я добрался на 
буксире. 

Но тут мне встретился Сергей Нико- 
лаевич Одинцов, председатель нарофо- 
минского общества антомотолюбителей. 
Узнав, что я тоже член этого общества, 
он отбуксировал мой автомобиль^ Наро- 
Фоминск. договорился на СТО о сроч- 
ном ремонте и помог устроиться нашей 
семье на ночлег. Мы глубоко тронуты 
этой заботой. Вот такое отношение к чле- 
нам обществе — лучшая агитация за 
него. 

М. КОСОЛАПОВ 

Минская область, 
г. Борисов 


МОСКОВСКИЙ 
ОРДЕНА ТРУДОВОГО 
КРАСНОГО ЗНАМЕНИ 
ИНСТИТУТ УПРАВЛЕНИЯ 
имени СЕРГО ОРДЖОНИКИДЗЕ 

объявляет прием студентоя 
на 1978/79 учебный год 
на факультет управления автомобиль- 
ным транспортом 

Факультет готовит инженеров-экоііо- 
мнстов по специальностям: «Организа- 
ция управления на автомобильном транс- 
порте» (дневное и вечернее обучение): 
«Аптомати.зированные системы управле- 
ния на автомобильном транспорте» (днев- 
ное обучение): «Организация управления 
транспортом» (дневное обучение). 

Прием заявлений: 

на дневное обучение с 20 июня по 
31 июля: 

на вечернее обучение с 20 июня по 
31 августа. 

Вступительные энзамены 

по математике (письменно и устно), 
физике (устно), русскому языку н лите- 
ратуре (письменно) проводятся: 

на дневное обучение с 1 по 20 авгу- 
ста: 

на вечернее обучение с 11 августа по 
10 сентября. 

Адрес института; 1 09542. Москва. Ря- 
занский просп.. 99. Приемная комиссия. 
Справки по телефону 371-57-66. 


БЛАГОДАРИМ 
УЧАСТНИКОВ ВСТРЕЧИ 

Редакция журнала благодарит работ- 
ников Центрального Дома журналиста, 
многократных чемпионов и рекордсме- 
нов страны Н. Закревского. п. Барано- 
ва. А. Бучина. .заслуженных мастеров 
спорта И. Оэолнну. Н. Севастьянова. 
С. тарабанько. В. Щаоелева. Ю. Лесов- 
ского. Э. Лнфшнца. мастеров спорта 
международного класса В. Арбекова. 
С. Брундзу. кандидата технических наук 
В. Кузнецова — всех, кто участвовал 
во встрече в ЦДЖ, посвященной юби- 
лейным датам в истории отечественного 
и советского автомотоспорта, также 
50-летию со дня выхода в свет первого 
номера «За рулем». 
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ЗЕЛЕНАЯ ВОЛНА 


Помощь 
не должна 
опаздывать 

Наш журнал не впервые обращается к 
этой теме. Она представляется сегодня 
чрезвычайно важной. Судите сами, для 
людей в возрасте от 25 до 45 лет, как 
установлено, опасность погибнуть от 
травм при аварии больше, чем от сер- 
дечно-сосудистых, раковых или инфек- 
ционных заболеваний вместе взятых. 
Треть всех погибших от травм в нашей 
стране, по -данным статистики, составля- 
ют люди, пострадавшие при дорожных 
происшествиях. Проблема эта волнует 
всех. Ею занимаются специалисты. О 
том, как обеспечить более высокий уро- 
вень безопасности дорожного движения 
и, в частности, устранить их тяжелые по- 
следствия для человека, шел разговор 
на первой Всесоюзной научно-практиче- 
ской конференции по вопросам преду- 
преждения дорожно-транспортного трав- 
матизма, состоявшейся в конце минув- 
шего года в Риге. Конференцию органи- 
зовали Министерство внутренних дел 
СССР и Министерство здравоохранения 
СССР. К руководителям этих министерств 
и их научных учреждений мы и обрати- 
лись с просьбой коротко рассказать чи- 
тателям, какими видятся пути для реше- 
ния проблемы, что сделано в этом на- 
правлении в последнее время. 

Генерал-майор внутренней службы 
Н. РОЖКОВ, 
заместитель министра 
внутренних дел СССР 

Снижение тяжести последствий ава- 
рий и несчастных случаев на дорогах — 
проблема комплексная. Стало быть, ре- 
шать ее надо согласованными действия- 
ми различных учреждений и ведомств, 
а прежде всего — работников ГАИ и 
медиков. Ведь очень часто вопрос о 
жизни или Смерти пострадавшего зави- 
сит от того, насколько своевременной и 
эффективной будет оказанная ему ме- 


дицинская помощь. А это возможно 
только при четко налаженном взаимо- 
действии органов здравоохранения и до- 
рожно-патрульной службы и на самом 
месте происшествия, и при доставке по- 
страдавших в специализированное ле- 
чебное учреждение. Опыт такого сотруд- 
ничества уже есть. Например, всякий, 
кто приезжает на автомобиле в Донецк, 
наверняка заметит издали красный крест 
на посту Г АИ. Он говорит о том, что 
бригада, которая здесь дежурит, окажет 
пострадавшему при необходимости ква- 
лифицированную медицинскую помощь 
и доставит его в больницу. Такие посты 
уже созданы не только на Украине, но и 
в Грузии, Литве, Белоруссии. 

МВД СССР и Министерство здравоох- 
ранения СССР намерены расширять ра- 
боты в этом направлении. В частности, 
комиссия по безопасности дорожного 
движения при МВД СССР образовала 
рабочую группу, которая будет готовить 
предложения об улучшении медицин- 
ской помощи пострадавшим при ДТП. 
Руководит ею заместитель министра 
здравоохранения СССР А. Г. Сафонов. 
В нее входят также представители Ми- 
нистерства медицинской промышленно- 
сти СССР. Кроме того, мы совместно 
утвердили этапность эвакуации и меди- 
цинской помощи на месте ДТП, в пути 
следования и непосредственно в лечеб- 
ном учреждении, а также определили 
обязательный объем этой помощи на 
каждом этапе. 

По нашему заказу на базе микроавто- 
буса «Латвия» создан патрульно-сани- 
тарный автомобиль ГАИ, оснащенный и 
специальной аппаратурой милиции, и 
комплектом медицинского оборудова- 
ния. В совместной работе всегда прояв- 
ляется и что-то новое. Сейчас, например, 
идет эксперимент по использованию 
вертолетов для оказания помощи и эва- 
куации пострадавших с места аварии. 
Многое делается по совершенствованию 
ремней безопасности и салона автомо- 
биля. Плоды всех этих усилий мы уже 
ощущаем: в некоторых союзных респуб- 
ликах и областях и количество аварий и 
тяжесть их последствий пошли на убыль. 

Полковник МИЛИЦИН в. ЖУЛЕВ, 
начальник ВНИИ безопасности 
дорожного движения, 
кандидат юридических наук 

Хотя технические стороны проблемы 
очень важны, но, как известно, решаю- 
щее влияние на аварийность оказывает 
поведение самих участников движения, 
их ошибки, нарушения установленных 
законов и правил. Вот почему объектом 
научных исследований в этой области 
должен быть прежде всего человек, во- 
дитель. Над этим работает и наш инсти- 
тут. Первая задача — устранить из до- 
рожного движения лиц, которые по сво- 
им психофизиологическим данным не 
имеют права управлять транспортным 
средством, как источником повышенной 
опасности. Определить все требования к 
ним в этой части и осуществлять эффек- 
тивный контроль. Следующая цель — 
добиться проведения в жизнь всех меро- 
приятий, которые в состоянии предупре- 
дить тяжкие травмы водителей и пасса- 
жиров при ДТП. Здесь мы имеем в виду 
повышение активной и •пассивной без- 
опасности транспортных средств и до- 
рог, обязательное применение шлемов и 
ремней безопасности, ограничение ско- 
ростей движения, обучение сотрудников 


милиции приемам доврачебной помощи, 
применение медицинских аптечек. Все 
это уже оправдало себя на деле. Заме- 
тим, что привязные ремни практически 
исключают смертельные травмы при 
столкновениях со скоростью до 90 км ч. 
Однако многие водители установленных 
режимов скоростей не соблюдают, а 
ремнями пользуются в городах лишь 
15 — 20% из них и на дорогах — около 
40% водителей и пассажиров. Таким об- 
разом, предстоит еще большая совмест- 
ная работа по пропаганде обязательных 
условий безопасности движения. 

Комплексный характер проблемы по- 
ставил в повестку дня и вопрос о необ- 
ходимости специального Закона об охра- 
не дорожного движения. Этот норматив- 
ный документ должен вобрать в себя 
главные принципы, на которых строится 
вся система «человек — автомобиль — 
дорога». Такая разработка уже ведется 
в нашем институте. Надо с удовлетворе- 
нием отметить, что сейчас исследования- 
ми в области безопасности движения за- 
нимаются в стране более 30 научных 
учреждений и вузов. Для того чтобы 
сосредоточить их усилия на решении 
узловых задач, мы считаем, надо разра- 
ботать перспективный план научно-иссле- 
довательских и проектно-конструктор- 
ских работ на ближайшие годы. 

А. БУРНАЗЯН, 
заместитель министра 
здравоохранения СССР, 

Герой Социалистического Труда, 
лауреат Ленинской 
и Государственных премий 

Надо уделить, на наш взгляд, больше 
внимания научным методам профессио- 
нального отбора водителей. Ни для кого 
не секрет, что много несчастных случа- 
ев на дорогах происходит по их вине. 
Однако до сих пор нет единого мнения 
о том, кто же пригоден для такой про- 
фессии. Конечно, есть ряд медицинских 
противопоказаний, но это еще не все. 
Мы знаем, скажем, что при скорости 
100 км ч резко возрастает частота пуль- 
са, значительно повышается артериаль- 
ное давление. Всякий ли сможет в усло- 
виях таких перегрузок управлять маши- 
ной без ошибок, сохранять* прежнюю 
реакцию, скорость мышления^ Если к 
тому же у водителя какое-либо заболе- 
вание сердца или сосудов, то дополни- 
тельная нагрузка может для него ока- 
заться вообще губительной. Бескон- 
трольный прием лекарств также может 
значительно ухудшить способность води- 
теля к управлению 

Какие из сказанного следуют выводы? 

Во-первых, надо признать, что многие 
и здоровые физически люди с точки 
зрения психофизиологии не обладают 
нужными для водителя качествами. По- 
этому, кроме медицинского освидетель- 
ствования, кандидаты на получение во- 
дительских прав должны проходить и 
психофизиологическое обследование. 
Во-вторых, приобретает все более акту- 
альное значение вопрос о медицинском 
обслуживании, диспансеризации водите- 
лей. Один из путей — постоянный пред- 
рейсовый медицинский контроль. Польза 
его не только в выявлении заболевших, 
плохо отдохнувших людей или находя- 
щихся под действием алкоголя, но и в 
обеспечении непрерывного наблюдения 
за соответствием водителей всем предъ- 
являемым к ним требованиям. 

И еще одно важное обстоятельство. 
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Первыми на месте транспортного проис- 
шествия, а тем более на дорогах вне 
населенных пунктов, оказывают довра- 
чебную помощь, как правило, водители. 
От того, как быстро и верно они сори- 
ентируются в сложной обстановке, ка- 
кие предпримут действия, зависит и тя- 
жесть возможных последствий случив- 
шегося. Вот почему каждый водитель 
должен знать правила и приемы оказа- 
ния первой помощи пострадавшим и 
уметь применять их на практике. Наста- 
ло время, когда ни один человек не дол- 
жен получать водительское удостовере- 
ние, если он не сдал теоретический и 
практический экзамены по первой меди- 
цинской помощи. 10 часов теоретиче- 
ских и 6 часов практических занятий по 
этому курсу, на наш взгляд, обязатель- 
ный медицинский минимум. 


М. ВОЛКОВ, 

директор Центрального института 
травматологии и ортопедии 
имени Н. Н. Приорова, 
академик АМН СССР 

Спасти жизнь тяжело раненного при 
ДТП большей частью в состоянии лишь 
профессионал, то есть врач-травматолог, 
прибывший на место происшествия. Что 
он сумеет предпринять еще до того, как 
пострадавший будет доставлен в больни- 
цу, часто решает судьбу человека. Од- 
нако комплекс лечебных мероприятий, 
проводимых бригадами скорой помощи, 
зачастую еще далек от того, что хоте- 
лось бы видеть. В санитарных машинах, 
закрепленных за районными и участко- 
выми больницами, нередко нет необхо- 
димого оборудования для реанимацион- 
ных мероприятий, да и обслуживает их 
порой средний медицинский персонал, 
не имеющий специальных знаний для 
лечения травм и реанимации. Между 
тем, по нашим сведениям, в крупных 
городах определенная часть погибших 
от травм при ДТП поступала в больницу 
в состоянии тяжелого шока, чего могло 
бы не быть при интенсивной лечебной 
помощи на месте происшествия в пути. 
В этом деле нужна специализация. 

Несколько лет назад на базе нашего 
института была организована подстанция 
специализированной скорой медицин- 
ской помощи. На ней сейчас три брига- 
ды врачей травматологов-ортопедов, по- 
лучивших подготовку по экстренной хи- 
рургии. реаниматологии, противошоко- 
вой терапии. Машины оснащены носил- 
ками с рентгенопрозрачным покрытием, 
наркозными аппаратами, газовыми бал- 
лонами, набором шин, стерильными ра- 
створами, кровезаменителями и т. д. 
Здесь можно провести целый ряд эф- 
фективных хирургических манипуляций, 
трахеотомию, искусственную вентиляцию 
легких, закрытый массаж сердца и дру- 
гие. Конечно, такая, в полном объеме 
специализированная медицинская по- 
мощь на догоспитальном этапе благо- 
приятно сказывается при последующем 
лечении пострадавших, способствует 
значительному сокращению числа поги- 
бающих при ДТП. Поэтому самый реаль- 
ный путь к снижению тяжелых послед- 
ствий дорожных происшествий нам ви- 
дится в создании реанимационных цент- 
ров в крупных больницах, противошоко- 
вых бригад скорой помощи и повыше- 
нии квалификации этих специалистов, а 
также, разумеется, в улучшении органи- 
зации медицинской помощи пострадав- 
шим на дорогах. 





Перекрестки, как известію, требуют 
особого внимания водителей, особой 
осторожности. Здесь пересекаются пото- 
ки машин с любых направлений, и в 
связи с этим обстоятельством водите- 
лям приходится решать довольно слож 
ные задачи. Они не сводятся к реше- 
нию вопроса о том, кто кому должен 
уступить дорогу. Надо не просчитаться 
в определении скорости, расстояния, 
намерений другого водителя. Надо су- 
меть так распределить внимание, чтобы 
охватить все, что происходит вокруг. 
Упустишь что-нибудь — и часто дело 
уже не поправишь. Статистика проис- 
шествий подтверждает такие опасения: 
в городах почти половина всех аварий 
приходится именно на перекрестки. 

Спрос, конечно, не только с водите- 
лей. Многое зависит от удачной или, 
наоборот, неудачной организации дви- 
жения на пересечении. 

Для определенных условий наивыгод- 
нейшей схемой, наиболее рациональ- 
ным способом развязки нерегулируе- 
мого транспортного узла является кру- 
говое движение по перекрестку. Что же 
это за условия? Во-первых, чисто пла- 
нировочного характера: надо иметь до- 
статочную площадь, чтобы вписать в 
пересечение транспортное «кольцо». Во- 
вторых, оно, по расчетам, оправдывает 
себя при высокой интенсивности дви- 
жения и частоте левых поворотов на 
перекрестке. Специалисты называют 
такие цифры: в час через перекресток 
со всех направлений должно проходить 
от 1000 до 3000 транспортных средств, 
причем более 40% этого потока следо- 
вать для поворота налево. Принцип 
кругового движения не нов. В прошлом 
году исполнилось 70 лет с тех пор, как 
он был предложен англичанами, а впер- 
вые стал применяться на практике в 
США в 1915 году. Все это, так сказать, 
для расширения кругозора. Наша же 
задача — поговорить об особенностях 
проезда таких пересечений, о том, как 
правильно действовать здесь водителям. 

Развязки с круговым движением в 
идеале безопаснее обычных перекрест- 
ков. Ведь, следуя по кругу, мы все вре- 
мя как бы находимся на дороге одно- 
стороннего движения. Встречных ма- 
шин нет, слева наперерез никто не по- 
явится, а с теми, что справа, наши пути 
не пересекаются под прямым углом, 
что значительно снижает вероятность и 
опасность столкновений. Но не будем 
спешить. «Компенсация» не заставила 
себя ждать. Если на обычных пере- 
крестках почти все перестроения вы- 
полняются за их границами, то здесь 
такие маневры в основном происходят 
на самом «кольце». Кто-то смещается 
ближе к центру, чтобы двигаться в 
один из проездов дальще, другой, нао- 
борот, съезжает на внешнюю полосу 
круга, чтобы на ближайшем пересече- 
нии повернуть направо. Чем больше 
площадь «кольца», а стало быть, и ря- 
дов движения, чем больше примыкает 
к нему проездов, тем больше возникает 
на нем так называемых конфликтных 
точек, где пересекаются чьи-нибудь пу- 
ти. Теперь вы понимаете, откуда здесь 
надо ждать неприятностей? На «коль- 
це» приходится опасаться не столкнове- 
ний с движущимися наперерез. Таких 
происшествий здесь почти не случается. 
А вот нежелательные «контакты» при 
маневрах попутчиков — сплошь и ря- 
дом. Это обстоятельство и диктует глав- 
ные меры предосторожности: заблаго- 



временная подача сигнала о перестрое- 
нии, тщательная оценка обстановки по- 
зади и по сторонам. Чтобы не подста- 
вить неожиданно бок соседу слева или 
справа. 

Перекрестки с круговым движени- 
ем — это большей частью пересечения 
равнозначных дорог. Напомним, что 
знак 3.3 «Круговое движение« не дает 
никаких преимуществ движущимся по 
площади перед теми, кто въезжает на 
нее. Закон все тот же. у кого помеха 
справа, тот и уступает путь. Сделать 
круг главной дорогой могут только со- 
ответствующие указательные, предуп- 
реждающие и запрещающие знаки — 4.1 
«Главная дорога» на самом круге и 1.6 
«Пересечение с главной дорогой» или, 
где это вызывается необходимостью, 
2.15 «Проезд без остановки запрещен» 
на примыкающих к нему проездах. Ес- 


ли таких знаков служба организации 
движения не поставила, движущийся 
по площади будет обязан пропускать 
каждого, кто въезжает на нее с боково- 
го проезда. Слова эти, вероятно, режут 
слух водителям 40 — 50-х годов, воспи- 
танным на традициях и правилах дви- 
жения, когда преимущество проезда за- 
висело в основном от ширины дороги. А 
так как круговое движение вводилось 
главным образом на больших площа- 
дях городов, то эти два понятия — 
«кольцо» и «главная дорога» — в их 
сознании надолго слились в одно. Но 
ничего не поделаешь. Как говорят, дру- 
гие времена — другие песни. Ныне 
знак «Круговое движение» лишь один 
из определяющих направления движе- 
ния и не больше. 

Обычно проезжая часть «кольца» 
имеет две-три полосы, разграниченные 
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линиями разметки или никак не отде- 
ленные одна от другой. Организующая 
роль разметки известна. Но и когда ее 
нет, водители без труда определят сами, 
в какое число рядов здесь можно дви- 
гаться. Вопросы и недоразумения во.з- 
никают по другим поводам. 

Один из первых: как въезжать на пе- 
рекресток с круговым движением — в 
один ряд, как при правом повороте, или 
по любой полосе? Если перед выездом 
на круг нет указателей, определяющих 
число полос и направления движения 
по ним, то водители вправе использо- 
вать всю ширину примыкающей дороги, 
принимая во внимание, разумеется, га- 
бариты машин и необходимые интерва- 
лы между ними. Ничего опасного в 
этом многорядном движении нет, когда 
соблюдаются все меры предосторожно- 
сти. Ведь на просторных перекрестках 


повороты даже под прямом углом раз- 
решены очень часто в несколько рядов, 
а при более пологой траектории для 
этого еще больше оснований. Не пере- 
страиваемся же мы в кильватерную ко- 
лонну на закруглениях дорог. Все ска- 
занное не означает, однако, что такой 
групповой маневр не таит никаких опа- 
сностей. Он предполагает четкое взаи- 
модействие водителей, синхронность, 
непременное соблюдение безопасного 
интервала, а он, кстати, должен быть 
при маневрировании чуть больше, чем 
при езде по прямой. 

Другой вопрос: подавать ли при въез- 
де на «кольцо* предупредительный сиг- 
нал? Правила этого не требуют. Если 
вы движетесь, не меняя занятой поло- 
сы, то нет нужды и включать указатель 
поворота. Он будет лишь дезориентиро- 
вать других водителей. Те могут ду- 



мать, что вы собираетесь перейти из ря- 
да в ряд, и начнут тормозить или ма- 
неврировать, нарушая общий ритм и 
строй. Некоторые, правда, полагают, 
что предупредительный сигнал никогда 
и никому не повредит, что в описанной 
ситуации в нем, мол, дополнительная 
информация о направлении движения 
на перекрестке. Нет, в данном случае 
кашу маслом испортишь. Нужную 
информацию сообщат водителям дорож- 
ные знаки и разметка. Предупредитель- 
ный же сигнал должен пониматься все- 
ми совершенно одинаково и однознач- 
но: внимание, перестраиваюсь на дру- 
гую полосу! Подавать его без повода — 
только сбивать остальных водителей с 
толку. Другое дело, когда при движе- 
нии по площади вы намереваетесь по- 
вернуть направо. Вот здесь вы обязаны 
включить указатель поворота. 

Если хотите повернуть направо на 
первом же пересечении, целесообразно и 
въезжать на круг по крайней правой 
полосе. Среднюю займет тот, кто дви- 
жется дальше, к следующим проездам, 
а ближнюю к центру — объезжающий 
его для левого поворота. Это, так ска 
зать, классическая раскладка для трех- 
полосиых дорог. На практике часто все 
сложнее. В зависимости от конфигура- 
ции перекрестка, углов примыкания 
боковых проездов, числа полос и дру- 
гих обстоятельств порядок движения 
может быть и иным. Но в таких случа- 
ях служба организации движения дол- 
жна шире применять различного рода 
указатели и разметку, которые помога- 
ли бы водителям ориентироваться в 
сложной обстановке. По мнению спе- 
циалистов, допускать движение по кру- 
гу более чем в четыре ряда вообще не 
рекомендуется. При ширине проезжей 
части более 15 метров пропускная 
способность перекрестка практически 
не увеличивается, а условия для безо- 
пасной езды заметно ухудшаются, по- 
скольку возникает слишком большая 
свобода для различного рода маневров. 

Как уже говорилось, на самом «коль- 
це» нередки взаимные перестроения в 
рядах. В таких ситуациях преіімущест- 
во у того, кто справа от вас. Проявляй- 
те здесь максимум осторожности, ведь 
этот сектор обзора в зеркале заднего ви- 
да (если нет дополнительного на пра- 
вом крыле машины) не просматривает- 
ся, поэтому не поленитесь повернуть го- 
лову и взглянуть, что делается вокруг. 
«Неповоротливость* может стоить до- 
рого. 

Хотим предостеречь и от другой, увы, 
весьма распространенной ошибки. Не- 
редко, выезжая с круга вправо, водите- 
ли не занимают предварительно крайне- 
го правого положения на проезжей ча- 
сти, а попросту срезают угол и выпол- 
няют маневр практически со второй по- 
лосы, в опасной близости пересекая 
путь тем, кто движется в том же нап- 
равлении по первому ряду. Последст- 
вия таких неожиданных подрезок хо- 
рошо известны. Дело может кончиться 
не только смятыми крыльями, но и 
много хуже, вплоть до опрокидывания 
машины. Боковые столкновения в этом 
смысле коварны. 

В заключение рассмотрите несколько 
снимков с натуры, на которых показа- 
ны различные фазы кругового движе- 
ния и проиллюстрированы основные по- 
ложения этой статьи. 

Г. ЗИНГЕР 
Фото С. Львова 

27 








Людвик КЕРН 


«Ручка» 

Не перехвалишь, как ни хвали: 
Чудо-машина мои «Жигули»! 
Двигатель — зверь. Только дашь ей 

«газа* — 

У светофора дави тормоза. 

Чудо-машина мои «Жигули* — 

Не перехвалишь их, как ни хвали. 
Только обидно, скажу, не тая. 

Как-то невидна машина моя. 

Слишком обычньГмои «Жигули*, 
Сколько ты их (и себя) ни хвали. 

Как их украсить? Один мой сосед 
Возит на стеклах наклеек букет. 

Тот прилепил на багажник «коню* 
Чью-то большую кривую ступню. 

Тот вымпелами увешал салон. 

Тот в занавесок укрылся заслон. 

А вот у этого — издалека 
Видно: грозит всем на свете рука. 
Желтая «ручка* дрожит за стеклом — 
Вправо наклон, влево наклон. 

Мечется, вертится, словно маня: 

«Вот я каков! Догони-ка меня!» 

«Ручка»! Ее я полгода искал. 

Тысячи верст я за ней проскакал. 
«Ручка»! Ведь нынче, кого ни спроси. 
Скажут: «Модерн!» Завопят: «Супер- 
ен!» 

И наконец я ту «ручку» купил! 

Мигом ее я к стеклу прилепил. 

Глянул — отлично сзади видна. 

Пусть защищает корму мне она. 

Еду довольный. Вдруг сзади удар. 
Стекла летят. Выхожу и — кошмар! 
Вот ведь к чему ты, судьба, привела: 
Всмятку багажник и нету крыла... 

— Я засмотрелся на «ручку» твою. 
Тормоз врубил, но почувствовал — 

бью... 

Так ситуацию вмиг упростил 
Тот, кто машину мою «окрестил». 

Чудо-машина мои «Жигули*, 

Не перехвалишь их, как ни хвали. 
Только не сплю я, терзаясь со зла: 

Мне бы не «ручку* крепить — 

зеркала! 
Из журнала «Мотор» 
Перевод с польского 
Ю. БЕХТЕРЕВА 



Нто виноват? 


На 

трех- 

полосной 

дороге 



Столкновения встречных транспорт- 
ных средств, пожалуй, один из самых 
катастрофичных по своим последствиям 
видов дорожных происшествий. Гибнут 
люди, в груду исковерканного металла 
превращаются машины. Вероятность та- 
ких столкновений резко возрастает при 
обгонах на узких дорогах, когда прихо- 
дится выезжать на полосу встречного 
движения. Малейший просчет или невни- 
мательность водителя могут стать непо- 
правимыми. Именно поэтому все условия 
для безопасного обгона строго оговорены 
правилами движения. 

Как известно, пункт 91 обязывает во- 
дителя до начала обгона убедиться в том. 
что полоса движения, на которую он на- 
мерен выехать, свободна на расстоянии, 
достаточ^ном для полного завершения та- 
кого маневра. В определенной обстанов- 
ке можно эту полосу н не покидать. 
Пункт 94 разрешает делать это. если пос- 
ле возрраіцеіііія в прежний ряд придется 
сразу начинать новый обгон. Стало быть, 
водитель имеет право обогнать не одну, 
но н несколько машин, а затем уже в 
соответствии с пунктом 79 занять пра- 
вую полосу, если она свободна. 

Эти основные принципы уточнены и 
разііііты в других пунктах Правил. Каза- 
лось бы. все предельно ясно, ни для ка- 
ких сомнений или двояких толкований 
нет места. Но вот нестандартная ситуа- 
ция: трехполосная дорога с двусторон- 
ним движением. Здесь Правила запре- 
щают выезжать лишь на крайнюю левѵю 
полосу, а средняя — вроде бы «ничейная 
территория». И тут. увы. случается, что 
права на нее встречные водители пони- 
мают по-разному. 

Произошло это в апреле на шоссе, 
идущем по Южному берегу Крыма, а 
точнее — на 106-м километре трассы Се- 
вастополь — Алушта. Проезжая часть 
шириной 14.5 метра ра:>делена здесь 
пунктирными линиями разметки на три 
полосы. Видимость — больше километ- 
ра. Старший инженер службы безопас- 
ности движения ялтинской автоба.зы ^N1^ 6 
Г. Гарус пишет в редакцию, что в этих 
условиях водитель автомобиля МАЗ — 503 
А. Казначеев решил обогнать движущий- 
ся со скоростью 60 км/ч самосвал 
ЗИЛ-ММЗ— 555 и занял для этого сред- 
нюю полосу дороги. Поскольку его соб- 
ственная скорость была лишь на 10 км/ч 
больше, обгон затянулся. Впереди, на 
встречной полосе показался колесный 
■тактор. а еще дальше стоял автокран. 
Объезжая его. на середину дороги на- 
встречу Казначееву выехал на ЗИЛ- 
ММЗ — 555 водитель П. Пучко. Объезд на 
скорости 60 км /ч он выполнил за счи- 
танные мгновения, но, унидев метрах в 
ста впереди медленно движущийся трак- 
тор. Пучко решил в один прием обогнать 
и его. Между тем на средней полосе, как 
ны помните, находился тяжелый МАЗ. 
Наступила критическая ситуация. Два 
грузовика быстро сближались, не усту- 
пая один другому. Наконец, чтобы пре- 
дотвратить столкновение. Казначеев при- 
менил экстренное торможение, но на 


влажном покрытии тяжелую машину за- 
несло влево, и сорока метров тормо:і- 
ііого пути для остановки не хватило. А 
что же Лучко? В последний момент ему 
удалое ь-тнки опередить трактор, однако 
полностью освободить среднюю полосу 
он не успел. МАЗ столкнулся сначала с 
его машиной, а затем и с трактором. В 
результате сам Кагжачеев получил трав- 
му. а пассажир МАЗа погиб. 

Соответствовали ли действия участни- 
ков происшествия требованиям праіжл 
движения? 

Следует отметить, что обгон с такой 
небольшой разницей о скоростях небе- 
зопасен уже потому, что занимает слиш- 
ком много времени и места, а обстанов- 
ка на дороге меняется очень быстро. 
Расчет показывает, что при скорости 
70 км/ч Казначееву для завершения об- 
гона требовалось 570 метрон пути и 2Й 
секунд прсмени. Однако при хорошей 
видимости и уверенности и том. что 
средняя полоса дороги свободна, он 
вправе был занять ее и начать обгон. 
Не забывая, конечно, что при первой 
возможности обязан освободить ее и уй- 
ти на свою сторону. Ведь по смыслу 
Правил средняя полоса на такой дороге 
предназначена для обгонов или пбъе.чдоа 
водителями обоих направлений. 

Как установлено. Ка.іиачееп первым 
выехал на среднюю полосу. Тем самым 
до окончания обгона он как бы включил 
«красный свет* на ней для встречного 
транспорта. 

Водитель Пучко начал объезд автокра- 
на позже Казначеева. Правильно ли он 
действовал в этой ситуации? Скорость 
60 км/ч позволила Пучко объехать авто- 
кран и даже пройти еще 145 метров до 
места столкновения. Если бы этого рас- 
стояния хватило, чтобы закончить обгон 
и перестроиться в правый рйд. то его 
маневр не противоречил бы требованию 
пункта 91 Правил не создавать помех 
другим участникам движения. Мы уже 
знаем, что времени и расстояния для 
этого у него не было. И все же Пучко 
пошел на обгон трактора. Оказывается, 
он думал, что это ему разрешает пункт 
94. о котором мы уже упоминали. 

Так ли это? Средняя полоса трехпо- 
лосной дороги является как бы ней- 
тральной. а для каждого направления 
движения служат лишь крайние полосы. 
Здесь нет левых и правых полос: их все- 
го по одной п каждом направлении. Меж- 
ду тем пункт 94 ведет речь именно о 
левой полосе. Стало быть, он имеет в 
виду ситуацию, когда водитель находит- 
ся на споен стор<же проезжен части и 
не мешает дпижуіцимся сзади. На сред- 
ней полосе трехполосной дороги тоже 
можно оставаться до тех пор. пока не 
обгонишь одиночную машину или це 
лую «пачку* автомобилей. Но при усло- 
пніі. и.'іложеііном в пункте 91: чтобы путь 
впереди был свободен. Поскольку сред- 
няя полоса предна.'жачена здесь для по- 
переменных встречных обгонов. 

В описанном случае создалась такая 
дорожная обстановка, когда между авто- 
краном и двигавшимся н правом ряду 
трактором было .значительное расстоя- 
ние (около 140 метров), в связи с чем 
водителю Пучко следовало вспомнить о 
требованиях пункта 79 Правил и. за- 
кончив объезд автокрана, уступить до- 
рогу занявшему ранее среднюю полосу 
Казначееву, то есть перестроиться в пра- 
вый ряд. Этого было бы достаточно, что- 
бы предотвратить столкновение. 

Таким образом, особенностью трехпо- 
лосных дорог является своего рода 
«челночность» обгонов. По принципу: 
получил свободный путь на средней по- 
лосе. достаточный для опережения од- 
ного или «пачки* автомобилей. — обго- 
няй. Завершил маневр — уходи в свой 
правый ряд. предоставь возможность 
обгона и встречным водителям. Помни, 
что пункт 94 применим только в сово- 
купности с другими требованиями Пра- 
вил. иначе среднюю полосу можно пре- 
вратить во второй ряд движения, толь- 
ко успей его раньше других занять. 

• В заключение следует заметить, что 
сведений, приведенных в читательском 
письме, недостаточно для расчетного ис- 
следования меха>інзма данного проис- 
шествия и установления пины того или 
иного водителя. Это возможно только 
при детальном изучении всех обстоя- 
тельств происшествия в их совокупно- 
сти. 


В. МАЛАХА, 
заместитель заведующего 
лабораторией ВНИИ судебных 
экспертиз 
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I. в иаиом из помазанных на- 
правлений можно двигаться на 
перенрестне? 

в любом только А А и В 
1 2 3 

II. В какой последовательности 
должны проехать перекрестом эти 
транспортные средства? 

трамвай и автобус и 

мотоцикл мотоцикл 

автобус и трамвай 

грузовик грузовик 

4 5 

III. С какой максимальной ско- 
ростью может двигаться этот во- 
дитель в показанной обстановке? 

100 км/ч 90 км/ч 75 км /ч 
6 7 8 

IV. Ному обязан уступить доро- 
гу водитель автобуса? 

велосипе- обоим водите- 

дисту лям 

9 10 


V. Можно ли 
налево? 

можно 

11 


здесь повернуть 


нельзя 

12 


VI. Кто из водителей правиль- 
но остановился» уступая дорогу 
пользующемуся преимуществен- 
ным правом проезда? 

оба водителя только А 

13 14 

VII. Кто из водителей правильно 
выполняет поворот? 

оба водителя тот. кто справа 

15 16 

VIII. Можно ли было остановить- 
ся в этом месте? 

можно нельзя 

17 18 


IX. Можно ли эксплуатировать 
автомобиль, если не работает 
гидроусилитель руля? 

можно нельзя 


ЭКЗАМЕН 
НА АОМН 



19 20 

X. На наних транспортных 
средствах должна выть медицин- 


:иая аптечнаТ 


на всех 

на всех. 

на всех. 


кроме 

кроме 


мото- 

мотоцик- 


циклов 

лов 
без ко- 
ляски 

21 

22 

23 


Ответы — 

на стр. 33 




в МИРЕ I МОТОРОВ 



КОРОТКО 


• •• 

в конце февраля 1978 года с конвейе* 
ра завода ФСМ в Бельсно>Бяла (ПНР) со* 
шла полумиллионная малолитражна. За 
1977 год завод изготовил 145 тысяч ма- 
шин ФИАТ-1 26П и 36 тысяч «сирен». 
План на 1978 год ~ 218 тысяч машин. 

• •• 

В соответствии с договором, который 
заключен между румынскими организа- 
циями и французской фирмой «Ситроен», 
в СРР скоро начнется производство мало- 
литражек «Ситроен» с трехцилиндровым 
двигателем рабочим объемом 650 см\ За- 
планировано достичь на новом заводе 
годового выпуска 130 тысяч машин. 

• •• 

Дорожные мотоциклы 43 в 1978 году 
оснащаются алюминиевыми рбодами. 
Они поставляются в ЧССР по кооперации 
из ГДР. 


Среди легковых автомобилей в США, 
Японии и странах Европы подавляющая 
часть моделей 1978 года рассчитана на 
бензин с октановым числом 93^95 еди- 
ниц, а большое количество остальных ~ 
на 96—98. 

• •• 

За последние годы ощутимо вырос 
спрос на джипы, что заставило англий- 
ский концерн «Бритиш Лейланд» при- 
нять меры к увеличению выпуска в 1978 
году машин «Лэнд Ровер» и «Рэйндж 
Ровер» вдвое (соответственно до 125 и 
29 тысяч). 

• •• 

Автомобильная промышленность Ира- 
на представлена филиалами иностран- 
ных фирм и их сборочными заводами. 
Однако и 1980 году здесь рассчитывают 
полностью отказаться от сборки и 
перейти на изготовление автомобилей 
своими силами, главным образом на ос- 
нове купленных лицензий. 

• •• 

В этом месяце одна из крупнейших ав- 
томобильных фирм мира — «Форд» 
(США) отмечает 75-летие (основана 16 ию- 
ня 1903 года). Она в настоящее время на- 
ходится на втором месте в мире по про- 
изводству легковых и грузовых автомо- 
билей. 


Во Франции 57% легковых автомоби- 
лей, находящихся в эксплуатации, осна- 
щены радиоприемниками. На большей 
части моделей приемник не входит в 
обязательное оборудование. Его монти- 
руют за дополнительную плату или по- 
купают отдельно от машины. 

• •• 

Гидропневматичесиая подвеска колес 
все еще продолжает оставаться дорогой 
и сложной в производстве. Пона она на- 
ходит применение только на легковых 
автомобилях «Ситроен» (Франция) се- 
мейств «ЦИкс», «же» и «Ж». 


Тридцать лет назад, в июне 1948 года 
завод «Порше» выпустил свой первый 
серийный автомобиль. Сегодня «Порше» 
(ФРГ) не только предприятие по произ- 
водству спортивных машин, но и боль- 
шой исследовательский центр. 

• •• 

Две новые модели тяжелых мотоцик- 
лов с карданной передачей выпустили 
заводы «Хонда» (Япония) и «Лаверда» 
(Италия). Они имеют соответственно два 
н шесть цилиндров, рабочий объем 500 
и 1000 см\ мощность 50 й 130 л. с. 
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«МЕТАЛЭКС- 


Небольшая мастерская «Металэкс» я 
г. Пльзень (ЧССР) с 1971 года строит го- 
ночные автомобили национальной форму- 
лы «Шкода», а также формулы «Эстер». 
Всего изготовлено 67 машин. 

Наиболее известна модель «1-03». Она 
оснащена двигателем ВАЗ — 21011 рабо- 
чим объемом 1300 см^ и мощностью око- 
ло 90 л. с. Сцепление и четырехступен- 
чатая корюбка передач взяты от «Шко- 
ды-110». Вместе с двигателем они обра- 
зуют силовой агрегат, смонтированный 
в задней части машины. Перед задними 



ВТОРАЯ 

МОЛОДОСТЬ 

«ДЖУЛЬЕПЫ» 

Первая 1300-кубовая модель «Джульет- 
ты» — это имя вошло теперь в классику 
итальянской автомобильной истории — 
была построена в Милане 23 года назад. 
Позже объем двигателя возрос до 
1600 см3 — «Джульетта» повзрослела и 
стала называться «Джулией». Потом оба 
названия исчезли из каталогов фирмы, 
но двигатель из легкого сплава, с мок- 
рыми гильзами и двумя двухкамерными 
карбюраторами продолжал существовать 
и теперь будет устанавливаться на 
«Джульетте» второго поколения. 

«Джулии» и «Джульетты» заложили 


основу для скоростных седанов малых га- 
баритов и массы, с малым расходом топ- 
лива. Теперь перед фирмой стоит ответ- 
ственная задача повторить то же, но ис- 
ходя из требований 80-х годов. «Джуль- 
етта» будет стоять между моделями 
«Альфасуд» и «Альфетта». которая по- 
лучила сложную заднюю подвеску и 
идеальное (около 50 : 50) распределение 
нагрузок по осям. 

Компоновка «Джульетты» заслуживает 
внимания прежде всего. От расположен- 
ного в передней части машины двигате- 
ля карданный вал передает момент одно- 
дисковому сцеплению, которое размеще- 
но... под передней кромкой подушки зад- 
него сиденья. Сцепление, пятиступенча- 
тая коробка передач и главная передача 
(ведущие колеса задние) составляют один 
агрегат. Задние диеновые тормоза выне- 
сены из колес и установлены у диффе- 
ренциала. 

Машинное (да. с помощью ЭВМ!) проек- 
тирование кузова помогло достичь рав- 
нонагруженности его элементов, улуч- 
шить безопасность и получить экономию 
в весе. Вибрации и шум не доходят до 


МАЛОГАБАРИТНЫЕ 

«КРАЙСЛЕРЫ» 


Самой значительной новинкой 1978 го- 
да в американской автомобильной про- 
мышленности несомненно является де- 
бют двух малогабаритных машин концер- 
на «Крайслер». Дело не только в том. 
что модели-близнецы «Плимут-горизонт» 
и «Додж-омнн» имеют первый за послед- 
ние 45 лет в истории фирмы четырехци- 
линдровый двигатель. Это вторая в (^ША 
за 12 лет конструкция с передними ве- 
дущими колесами. 

«Крайслер» на этот раз обогнал своих 
конкурентов из «большой тройки» («Дже- 
нерал Моторе» и «Форд»), которые еще 
только готовят подобные модели. Напом- 
ним. что «Форд-фиеста» с приводом на 
передние колеса спроектирован не аме- 
риканским. а европейским отделением 
фирмы. 

«Горизонт» и «Омни» — довольно ком- 
пактные. по американским понятиям, ав- 
томобили. У обоих — база длиной 
251!0 мм. а габарит (длина, ширина, высо- 
та) — 4166. 1681 и 1356 мм. то есть раз- 
меры. довольно близкие к «жигулевским». 
Пока завод выпускает только один тип 
кузова — пятидверный, с раскладывае- 


мым задним сиденьем (объем багажного 
отделения может быть увеличен с 0.29 м^ 
до 0.970). Несмотря на довольно углова- 
тую форму, кузов имеет весьма малое 
сопротивление воздуху — результат тща- 
тельной доводки в аэродинамической тру- 
бе. Значительная площадь остекления 
кузова (2.50 мО обеспечивает обзорность, 
которая требуется от современного го- 
родского автомобиля 

Расположенный спереди поперек ма- 
шины четырехцилкндровый двигатель 
(1715 см^) с чугунным блоком и распре- 
делительным валом в алюминиевой голов- 
ке цилиндров (то есть по схеме ОНС) 
изготовляется по кооперации с фирмой 
«Фольксваген» (ФРГ) Диаметр цилиндра 
(79.5 мм) и ход поршня (86.4 мм) те же. 
что и у пятицилиндрового «Ауди-100». 
При степени сжатия 8.2 и одном двухка- 
мерном карбюраторе американского про- 
изводства «Холли» двигатель развивает 
мощность 75 л. с. при 5600 об/мин и 
12.2 кгс • м при 3200 об/мин. Для боль- 
шей экономичности, а также для более 
чистого выхлопа двигатель оборудован 
термостатом в корпусе воздушного 
фильтра, системами рециркуляции отра- 
ботавших газов и «впрыска» дополни- 
тельного воздуха в выхлопной коллектор, 
а также каталитическим нейтрализато- 
ром с двумя реакторами. Шестилопаст- 
ный вентилятор включается в работу по 
команде термостата, который таким обра- 
зом поддерживает наивыгоднейшнй тем- 
пературный режим в системе охлажде- 
ния. 

Левее от двигателя (если смотреть по 
ходу машины) смонтированы однодиско- 



колесами находятся два бортовых радна* 
тора, расположенных под углом 30^ к ее 
продольной оси. Воздух к мим поступает 
через заборники типа НАСА, сделанные 
в боковинах кузова. Лобовой обтекатель, 
выгодная аэродинамическая форма кузо* 
па заметно снижают сопротивление воз- 
духа. Установленное в задней части ан- 
тикрыло улучшает сцепление ведущих 
колес с дорогой. 

Шасси выполнено по традиционной 
схеме: трубчатая пространственная рама, 
независимая пружинная подвеска, рееч- 
ный рулевой механизм. V всех колес ли- 
тые из электрона диски шириной 179 мм 
(спереди) и 203 мм (сзади), дисковые тор- 
моза; шины соответственно размером 
185/60—13 и 215/60—13. 

База автомобиля — 2305 мм, колея — 
1325 мм (спереди) и 1365 мм (сзади). Дли- 
на — 3720 мм, ширина — 1580 мм. Мас- 
са в снаряженном состоянии (с 20 л бен- 
зина, маслом, водой, но без гонщика) — 
454 кг. из которых 60% приходятся на 
задние колеса. Скорость — около 
200 км /ч. 


сидящих в салоне благодаря лучшей изо- 
ляции. Старые модели «Альфа-ромео» не 
отличались бесшумностью, но эта черта 
казалась естественной на автомобиле 
спортивного характера. Теперь же даже 
энтузиаст спортивных машин более при- 
дирчив в отношении комфорта. Очертания 
кузова очень современны: подчеркнуто 
клиновидный профиль с резко обрезан- 
ным «хвостом» удачен и по аэродинами- 
ческим показателям, а багажник полу- 
чился угловатым и вместительным. 

Автомобиль имеет базу 
2510 мм и габарит 42і0х 
X 1650x1 400 мм. Масса 


(если выбран двигатель объемом 1570 смЗ. 
а не 1357-кубовый) «Джульетта» не усту- 
пает массовым 2'литровым автомобилям. 
При постоянной скорости 80 км/ч, по 


Новая «Джульетта» завода «Альфа-ро- 
мео» может быть оснащена одним из 
двух двигателей — 1570 смэ и 109 л. с. 
или 1357 см3 и 95 л. с. Оба имеют кла- 
панный механизм по схеме 20НС («За ру- 
лем»» 1978» Мі 1). 



данным фирмы, расход топлива состав- 
ляет 6,3— 6.6 л/100 км в зависимости от 
устанавливаемого двигателя. В Италии 
потребитель предпочитает малый двига- 
тель. так как налоги (даже дорожные, 
собираемые на автострадах) меньше; за- 
то для экспорта больше пригоден 1.6-лит- 
ровый вариант. 

Скорость автомобилей — соответствен- 
но 165 и 175 км/ч: со стартом с места 
они проходят километровку за 35.2 и 33 
секунды. 




вое сцепление и четырехступенчатая ко- 
робка передач с ускоряющей «четвер- 
той»: ее передаточное число 0,97. Зака- 
зать можно и трехступенчатую автомати- 
ческую коробку с гидротрансформато- 
ром. Главная передача расположена сза- 
ди коробки, и от нее крутящий момент 
передают на колеса полуоси неодинако- 
вой длины. Колеса с 13- дюймовыми обе- 
дами обуты в радиальные шины. На пе- 
редних колесах — дисковые тормоза, на 
задних — барабанные. Независимая под- 
веска всех колес сделана спереди типа 
«Мак-Ферсон». а сзади — на продольных 
рычагах и со встроенным стержнем ста- 
билизатора. Как видите, новые компакт- 
ные «крайслеры» сконструированы по 
всем канонам европейской школы. 


Масса заправленного автомобиля — 
962 кг. из этого почты 62% приходится 
на передние колеса. Ассортимент вари- 
антов отделки для «Горизонта» и «Омни» 
так же обширен, как и для больших 
американских автомобилей: 19 цветовых 
комбинаций кузова (включая 5 двухцвет- 
ных. которые опять вошли в моду), 6 от- 
тенков виниловой пленки, которой обтя- 
нута крыша, 6 вариантов отделки ин- 
терьера. 

Защите кузова от корро- 
зии инженеры «Крайслера» 
уделяли большое внимание. 

Ряд деталей кузова оцинко- 
ван с одной стороны или 
даже с двух сторон, а вну- 
три передних крыльев уста- 


новлены грязеотражатели из полипропи- 
лена. Количество шумопоглощающих ма- 
териалов (около 18,2 кг) является очень 
высоким для этой машины. 

В оборудование «Горизонта» и «Омни» 
входят омыватель, «дворник» заднего 
стекла, а также многоконтактная розет- 
ка для подключения на станции обслу- 
живания новейшей диагностической си- 
стемы «Крайслер БЕЛА». 
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Охраняемая платная стоянка. С нее оре> 
хово-эуевское общество автомотолюбите- 
лей начинало свою деятельность. 

Были опасения, сомнения. Все это поза- 
ди. Стоянка приносит около двух тысяч 
годовой прибыли. А главное — очень нуж- 
на людям. 


Орехово* 

Зуевские 

встречи 



Сейчас порой купить автомобиль проще, 
чем обзавестись гаражом. И то. что об- 
щество автомотолюбителей в Орехово- 
Зуево взялось за решение этой пробле- 
мы, поднимает его авторитет. 

Так выглядит гаражный кооператив «Иар- 
болитовецА. 

Фото в. Ширшова 


в этом месте к дороге подходило при- 
мыкание, на нем только что уложили и 
укатали новенький черный асфальт, 
красные переносные заборчики еще ого- 
раживали проезд. Парень стоял у са- 
мых заборчиков, чуть расставив ноги и 
склонив голову к плечу, внимательно 
провожал взглядом автомобили. Его 
красную повязку я заметил еще из- 
дали: 

— Скажите, пожалуйста, как мне 
найти городской совет общества авто- 
мотолюбителей? 

(Этот провокационный вопрос я за- 
готовил заранее. Пусть он будет проб- 
ным шаром. Мало ли что мне говорили 
в областном совете, а тут, может быть, 
никто и понятия не имеет, где это об- 
щество искать II существует ли оно во- 
обще!) 

Парень улыбнулся: 

— Да тут и искать нечего! У светофо- 
ра налево, на левой же стороне увиди- 
те красное здание — это исполком. Там 
и сидит наш председатель. 

— А как зовут его, не знаете? — 
спросил я и тут же про себя подумал: 
«Ну уж это чересчур». 

— Фамилию помню — Васильев, а 
вот как зовут — боюсь напутать. Не то 
Игорь Сергеевич, не то Александр Сер- 
геевич. А вы что же, из Москвы к не- 
му? — парень кивнул на номер, пока- 
зывая, каким образом он узнал, откуда 
автомобиль. 

— Из Москвы, — подтвердил я и 
представился. 

— Володя. — назвал себя мой собе- 
седник. И. видя вопрос в моих глазах, 
добавил: — А фамилию называть не 
обязательно. Работаю на «Карболите», 
имею мотоцикл. В общество вступил 
весной. 

Зачем вступил? Да как сказать... Хо- 
чется какого-то общения с такими же 
мотоциклистами. Одному-то скучно ез- 
дить. А тут можно встретиться, погово- 
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рить, вместе в отпуск съездить, запча- 
стями поделиться... Коллектив все-таки! 
Да и интересно стало: весной звездный 
пробег организовали, ралли «Автолюби- 
тель* провели. Потом дважды устраива- 
ли соревнования по фигурному вож- 
дению. Опять же вгитпробеги — в Ха- 
тынь, Ленинград, Волгоград. Не говоря 
уж о коротких поездках по Подмос- 
ковью. И дело тут не в том, что обще- 
ство автомотолюбителей берет в пробе- 
гах снабжение горючим на себя. Сами 
поездки интересны. А когда вот эти де- 
журства ввели, мне это и совсем по ду- 
ше пришлось. Знаете, как-то по-другому 
стал смотреть на работу автоинспекто- 
ров. Раньше думал — вот стоит, выис- 
кивает, к кому бы придраться. Ему бы 
за станком, в цехе место, а он тут про- 
хлаждается. А когда сам раз, другой да 
десятый постоял, — понял, что труд у 
них — не позавидуешь. Уважать я стал 
их труд. Сочувствовать. И как-то неза- 
метно сам стал ездить аккуратнее... 

Володя оказался человеком разговор- 
чивым, на любой вопрос отвечал живо, 
охотно. Но свою фамилию так и не на- 
звал. 

— Ни к чему, — категорически под- 
вел он итог. — Ребята засмеют: тебя на 
дежурство поставили, а ты сразу в жур- 
нал пролез. Нет, ни к чему... 

И хотя узнать его фамилию ничего 
не стоило, я решил этого не делать. 
Пусть остается просто Володей, это его 
право... 

Председатель совета Игорь Александ- 
рович (Володя и впрямь перепутал его 
отчество) был на месте, но очень 
спешил: в исполкоме буквально через 
несколько мииут начиналось заседание 
комиссии по безопасности движения. 
Быть моим гидом и помощником он 
предложил инструктору совета Никанд- 
ру Ивановичу Вилкову. Тот сразу повез 
показывать стоянку. 

Место для нее было выбрано удачно: 
поблизости от железнодорожного и ав- 


товокзалов, у доропі, в 500 метрах от 
заправочной станции. 

— Нам эту стоянку два года назад 
исполком, можно сказать, подарил. Мы 
сначала от подарка отказывались — 
шутка ли, такую обузу взвалить на пле- 
чи! И в первые месяцы, вроде бы, на- 
ши опасения подтвердились: хлопот 
много, убытков еще больше. Но вот ми- 
нуло время. Сейчас стоянка приносит 
нам годовой прибыли две тысячи руб- 
лей. На эти деньги мы ее благоустрои- 
ли, обнесли сеткой, подвели водопровод. 
Она уже ни у кого не вызывает беспо- 
койства, все убеждены, что дело это 
стоящее. В недалеком будущем плани- 
руем организовать еще одну стоянку, 
под путепроводом, который недавно во- 
шел в строй. 

Кстати, у нас в городе долго не был 
решен вопрос с продажен талонов ры- 
ночного фонда на бензин. Сейчас они 
круглосуточно продаются на стоянке. От 
этого сторожа имеют прибавку к зарп- 
лате, в среднем около двадцати рублей 
в месяц, растет авторитет общества. 
Здесь же, на стоянке, размещается на- 
ша учебная техника. Вон, в углу — 
«Москвич — 412*. Рядом видите зеленую 
«Волгу» ГАЗ — 24? После капитального 
ремонта исправно служит. Ек:ть еще 
«двадцать первая» «Волга» и «Жигу- 
ли». Один грузовик ГАЗ — 51. Так что 
техникой обзавелись, учить людей мож- 
но. А между прочим, это ведь тоже до 
недавнего времени было больным ме- 
стом. Мотоциклов и автомобилей в го- 
роде с каждым годом все больше. Сда- 
ча экзаменов после самоподготовки за- 
прещена. Вот и бегал народ, искал, где 
бы на курсы устроиться. Сейчас у нас 
с автошколой ДОСААФ налажен хоро- 
ший деловой контакт. Учеба у нас и у 
них начинается в разное время, таким 
образом, мы не отнимаем учеников 
друг у друга. Преподаватели из авто- 
школы охотно и активно нам помогают. 
И вот результат; за минувший год 



подготовлено 166 автомобилистов и 128 
мотоциклистов. Работники ГАИ каче- 
ством обучения довольны. 

— А что, на стоянку вы принимаете 
только автомобили членов общества? — 
спросил я. 

— Нет, пока мест много, принимаем 
кого угодно. Вон стоит машина даже из 
Москвы. Хозяин зимой раз в месяц при- 
езжает, пыль и снег с брезента стряхи- 
вает, платит положенные 9 рублей — и 
слит спокойно. У нас еще ни одной га- 
ечки не пропало. А для членов общест- 
ва скидка — плата только 6 рублей. В 
ближайшее время сделаем еще навесы, 
тогда и вовсе мащины будут стоять под 
крышей, как в гараже. 

Упоминание о гараже заставило за- 
дать еще один вопрос, ведь в современ- 
ном городе это проблема проблем. Про- 
ще машину купить, чем гараж заполу- 
чить. 

— Решаем, решаем эту задачку, — 
Никандр Иванович удовлетворенно 
кивнул. — Горисполком по ходатайству 
нашего совета выделил территорию и 
разрешил устанавливать металлические 
типовые гаражи. Первичная организа- 
ция завода «Карболит* тут же образо- 
вала гаражный кооператив... 

Орехово-Зуево не такой уж большой 
город. Не прошло десяти минут — и 
мы уже в кооперативе. Приподнявшись 
на фундаментах, ровными рядами вы- 
строились одинаковые коричневые до- 
мики. Эта одинаковость бросается в гла- 
за в первую очередь. 

— Все очень просто, — поясняет 
Вилков. — Гаражи заказывались сове- 
том, мы Же договаривались и о достав- 
ке. А вывести на одну высоту фунда- 
менты — это уж дело техники. 

Сейчас такие металлические гаражи 
устанавливают и в кооперативе № 2 — 
там 358 членов. За счет сборных со- 
оружений расширяется кооператив 
«Звездочка», объединяющий в основ- 
ном ветеранов-фронтовиков, инвалидов 
войны. 

При каждом гаражном объединении 
по уставу мы могли бы создать первич- 
ную организацию общества. Но наш 
председатель считает, что это не всегда 
целесообразно. И он прав. Например, 
в «Звездочке» это оправдано — люди 
все разные и объединяет их только ко- 
оператив. А в «Карболитовце» — по- 
иному. Мы заинтересованы в связи с 
предприятием, поэтому главное — пер- 
вичная организация при заводе, а уж 
кооператив мы рассматриваем как ее 
опорный пункт... 

Из кооператива мы проехали на за- 
вод «Карболит». Встретиться с предсе- 
дателем заводского совета общества 
слесарем Юрием Ивановичем Теленко- 
вым. к сожалению, не удалось — был 
рабочий день. И Никандр Иванович, 
проявляя завидную осведомленность, 
рассказал о делах заводской организа- 
ции: 

— Вот, видите, — прямо у проходной 
завода соорудили площадку для стоян- 
ки автомобилей, а мотоциклы и велоси- 
педы рабочие сдают на хранение, для 
этого тоже выделена территория. Сто- 
рож работает с половины шестого утра 
и до одиннадцати вечера — в .любую 
смену можно транспорт взять и сдать. 
Тут же камера хранения для мелких 
вещей. Все бесплатно. Стоит это заводу 
недорого. Но люди ценят заботу больше 
материальных преимуществ. Вот ре- 
зультат: эта первичная организация 


практически вобрала в себя всех, кто < 
работает на заводе и имеет транспорт. I 
Еще один результат: за зиму — весну № 
здесь со всеми членами общества про- ( 
вели занятия по 12-часовой программе 
(бесплатно, разумеется), и в этом году 
только один человек был задержан за 
нарушение правил движения. В коопе- 
ративе сейчас строится еще один бокс 
рядом со старыми кирпичными гаража- 
ми. В нем будет консультационный 
пункт. Тут же будет проходить разбор 
нарушений (если, конечно, возникнут). 

— Каким же образом вы узнаете, что 
тот или иной член общества нарушил 
правила? — поинтересовался я. 

— Для этого ввели дополнительный 
талон предупреждения. Отличная шту- 
ка, между прочим, — ответил Никандр 
Иванович. 

В этот же день мы встретились с на- 
чальником ГАИ города Александром 
Николаевичем Семиным. 

— Талон общественного предупреж- 
дения — это здорово придумано, — под- 
твердил он слова Вилкова. — Знаете, 
бывают случаи, что человек, совершив- 
ший какое-то нарушение, просит сде- 
лать просечку, но только не отбирать 
дополнительный талон, не сообщать в 
первичную организацию. Честно гово- 
ря, мы даже не ждали тажого эффекта. 

А оказалось, что у людей уже появляет- 
ся гордость за коллектив, им стыдно 
подводить товарищей, неловко держать 
ответ перед теми, с кем рядом рабо- 
таешь. 

Если же говорить вообще о влиянии 
общества автомотолюбителей, то оно, 
конечно, заметно. Среди членов обще- 
ства нарушений ничтожно мало, серь- 
езное в этом году только одно. Сказы- 
вается обучение, проведенное зимой. 
Чувствуется влияние коллектива. Ок- 
репла повседневная рабочая связь пер- 
вичных организаций с Госавтоинспек- 
цией. В общем, делается много. Но 
еще больше остается несделанного. 
Мне представляется, что общество дол- 
жно заняться повышением квалифика- 
ции водителей, обратить внимание на 
детский травматизм, наладить настоя- 
щую клубную работу — как это дела- 
ется в Эстонии. Словом, влияние обще- 
ства должно ощущаться всюду, всег- 
да... 

Рабочий день уже заканчивался, ког- 
да мы снова встретились с Игорем 
Александровичем Васильевым. Он был 
оживлен, доволен и поспешил расска- 
зать о результатах заседания комиссии. 

— Теперь у нас дела пойдут лучше! 
Решением исполкома предложено всем 
руководителям предприятий оказывать 
помощь нашим первичным организа- 
циям, оборудовать на каждом предпри- 
ятии уголок автомотолюбителя. Редак- 
ция «Орехово-Зуевской правды» вводит 
постоянную рубрику для освещения 
жизни общества, вопросов безопасности 
движения. Обществу поручено вместе с 
ГАИ провести рейд по дорогам райо- 
на, уточнить их состояние. Видите, мы 
полностью втягиваемся в круговорот 
важных дел. А это, пожалуй, самое І 
главное — делать то, что нужно людям, і 

Эти слова председателя орехово-зу- 
евского совета общества автомотолюби- к 
телей как бы подвели итог всему, что | 
удалось мне увидеть, узнать за время, | 
проведенное в этом старинном городе. 1 
Б. ДЕМЧЕНКО, 1 
спецкор «За рулем* | 

г. Орехово-Зуево 


ЭКЗАМЕН 
НА АРМЫ 


Ответы на задачи, помеіценные на стр. 29 
Правильные ответы — 2. 4, 8, 9. 11, 14 
16, 17, 20, 23. 


I. Как известно, на знаках «Обязатель- 
ные направления движения» рисунок 
стрел может соответствовать требуемо- 
му пути транспортных средств. Таким 
образом, перед нами просто знак 3.1 в — 
движение только налево (с заездом в 
«карман»), а проезд о любых других на- 
правлениях запрещен (пункт 30, 3.1 в). 

II. На равнозначном перекрестке пра- 
вило «правой руки» на водителей трам- 
ваев не распространяется. Они независн- 

* МО от направления движения проезжают 
I его первыми. Мотоциклист в нашем при- 
мере помех трамваю не создает, поэтому 
он может двигаться одновременно с ним. 
Затем повернут водители автобуса и гру- 
эовина (пункт 111). 

III. Хотя на дороге и разрешена ско- 
рость до 100 км/ч, водителям запрещено 
превышать максимальную скорость, оп- 

* ределенную технической характеристи- 
( кой того транспортного средства, кото- 
рым они управляют. Для ГАЗ— 69 она 
равна 60 км/ч. Но и эту скорость в дан- 
ном случае развивать нельзя: ведь на 
буксире прицеп, максимальная скорость 
с которым составляет только 75 км /ч 
(пункт 7.5а). 

IV. Знак 2.15 «Проезд без остановки за- 
прещен» перед водителем автобуса обя- 
.тывает его пропустить транспортные 
средства, движущиеся по пересекаемой 
дороге. Со встречным мотоциклистом он 
в равных дорожных условиях и. как дви- 
жущийся прямо, имеет преимущество 
перед поворачивающим налево (пункты 

/ ПО. 111 и 26. 2.15). 

I V. Разделительные полосы делят доро- 
гу на несколько проезжих частей. Знак 
2.16 действует, как известно, непосредст- 
венно на то их пересечение, перед кото- 
І рым установлен. Стало быть, в данном 
случае поворот на следующем пересече- 
нии не запрещен (пункты 9 и 29). 

VI. Если перед перекрестком есть знак 
1.6 «Пересечение с главной дорогой», а 
линией разметки место остановки не 
указано, водителям запрещено выезжать 
на проезжую часть пересекаемой доро- 
ги (пункт 115). 

ѴІІ. Оба водителя находятся в преде- 
лах полосы, с которой разрешен поворот 
направо. Но перед поворотом каждый из 
них обязан заблаговре.менно занять на 
проезжей части крайнее правое положе- 
ние. Водитель слева этого не сделал и 
поворачивать не имеет права (пункт 87). 

VIII. Регулировщик потребовал остано- 
виться. и водитель обязан руководство- 
ваться его сигналом, даже если он про- 
тиворечит требованию дорожного знака 
(пункт 67). 

IX. Неработающий гидроусилитель ру- 
ля не только потребует от водителя боль- 
ших физических усилий, на что не каж- 
дый способен, но и .замедлит управление 
машиной. Поэтому Правила запрещают 
эксплуатировать автомобиль при такой 
неисправности (пункт 165. Пг). 

X. Медицинской аптечки может не 
быть только на мотоцикле без коляски 
(пункт 165. ѴІк). 
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Состоялнсь отчвтно-выворные пленумы федераций автомобильного и мотоцик- 
летного спорта Советского Союза. Два дня делегаты, представлявшие все союзные 
республики, города Москву и Ленинград, обменивались опытом работы, обстоятель- 
но анализировали итоги деятельности местных федераций, спортивио-техничесинх 
клубов за минувшие три года, резервы дальнейшего развития автомобильных и мо- 
тоциклетных соревнований в стране. 

Участники пленумов избрали президиумы федераций. Председателем ФАС СССР 
вновь стал ректор Московского автомобильно-дорожного института доктор тех- 
нических наук, профессор Л. Л. Афанасьев, в ФМС СССР — генерал-майор техни- 
ческих войск Л. Н. Страхов. 

Ниже публикуются выдержки из выступлений, поднимающих, на наш взгляд, 
важные вопросы спортивной работы. 

Отчитываются 


федерации 

С. РАМОШКА, начальник республикан- 
ского СТК ДОСААФ Литовской ССР 

В многогранной деятельности оборон- 
ного Общества важное место занимают 
военно-технические виды спорта, приз- 
ванные воспитывать молодое поколение 
в духе коммунистической идейности, 
преданности советской Родине, подго- 
товке к ее защите. Новый подъем в этом 
важном деле у нас в республике вызва- 
ло принятое в середине минувшего года 
постановление руководящих органов 
Литвы о состоянии и мерах по дальней- 
шему развитию военно-технических ви- 
дов спорта в Литовской ССР. Сплани- 
рована и проведена значительная работа 
по развитию спорта в республике, боль- 
ше стало уделяться внимания районным 
и городским СТК. 

Результаты были бы весомее, если бы 
мы постоянно получали методическую 
литературу. Ведь теперь даже правила 
проведения соревнований стали библио- 
графической редкостью. С большим 
опозданием поступают к нам положения 
о чемпионатах, иногда и по истечении 
сроков на заявки участников. Нет до сих 
пор технических требований к автомо- 
билям, хотя они должны были вступить в 
силу с января нынешнего года. И уж 
совсем не годится такая практика, ког- 
да отдельные представители ФАС СССР, 
пользуясь своим положением, самолич- 
но перед началом или в ходе соревнова- 
ния отменяют или вводят ограниче- 
ния на те или иные конструктивные 
изменения или усовершенствования, как 
это было, например, на чемпионате 
СССР по трековым автогонкам 1978 года 
в Москве. 

В. БОЛОТИН, ответственный секре- 
тарь ФАС Украинской ССР 

За последние годы автомотоспорт в 
республике сделал значительные успехи: 
расширилась его география, укрепляет- 
ся материальная база. Активное участие 
в соревнованиях принимают спортсмены 
ряда областных управлений пассажир- 
ского и грузового автотранспорта. Соз- 
дан автоклуб при Украинском управле- 
нии магистральных сообщений. 

Однако у нас по существу еще нет 
центра по руководству развитием авто- 
спорта, подготовке сборных команд для 
выступлений в чемпионатах страны. Рес- 
публиканский СТК ДОСААФ по своей 
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структуре и штатам не в состоянии взять 
на себя такую задачу. У него нет ни ла- 
бораторий, ни мастерских, ни гаражей. 
Видимо, назрела необходимость цент- 
рализованно изменить структуру респуб- 
ликанских клубов, подчинив им широ- 
кую сеть районных, городских и област- 
ных СТК, которые, занимаясь хозрасчет- 
ной деятельностью, не всегда справля- 
ются со своими прямыми обязанностя- 
ми по развитию спорта. 

Ю. ЯРВ, председатель ФАС Эстон- 
ской ССР 

В республике много предприятий и 
организаций, являющихся опорными ба- 
зами автомотоспорта, — авторемонтные 
заводы и автотранспортные предприя- 
тия, районные объединения, отделы 
<«Сельхозтехники», конторы «Колхоз- 
строя», клубы ДСО «Калев», «Йыуд», 
«Ноорус», «Аутом». Совместно с досаа- 
фовскими организациями они активно 
участвуют в подготовке и проведении 
массовых соревнований. Серьезное вни- 
мание уделяет республиканское общест- 
во автомотолюбителей привлечению к 
спорту владельцев автомобилей. Для 
них организуются многоборье и так на- 
зываемое народное ралли, дистанция ко- 
торого, как правило, не превышает 250 
километров, а скоростные участки за- 
менены такими дополнительными испы- 
таниями, как спринт, скоростное манев- 
рирование, конкурс на знание правил 
движения. 

Федерации автоспорта СССР нужно 
активнее вести работу с владельцами 
личного транспорта. Назрела необходи- 
мость разработать нормативы для та- 
ких соревнований и внести их в Единую 
всесоюзную спортивную классификацию. 

В. МИХАИЛОВ, председатель Федера- 
ции автомотоспорта Московской области 

Самый больной вопрос для нас 
спортивные трассы. Нет их практически 
ни в столице, ни в области. Поэтому ор- 
ганизация любого соревнования превра- 
щается в трудноразрешимую проблему. 
Если бы не помощь со стороны партий- 
ных и профсоюзных органов, вряд ли 
московская областная организация 
ДОСААФ выходила бы в течение пос- 
ледних лет по итогам спортивной рабо- 
ты на одно из ведущих мест в стране. 
Не всегда по-хозяйски мы относимся и 
к сбережению техники. Удивляет меня 


решение Федерации автоспорта СССР 
исключить класс 175 см^ в картинге и 
применять в зимнем первенстве страны 
на микроавтомобилях двигатели 250 см^. 
Куда же теперь девать 175-кубовые ма- 
шины? И в то же время где взять дви- 
гатели класса 250 см^? У нас в клубе бы- 
ло 10 новеньких кроссовых 43, восемь 
из них теперь разукомплектовано — мо- 
торы от них понадобились картингистам. 

A. КАФАРОВ, заслуженный тренер 
Грузинской ССР 

Близ Рустави заканчивается строитель- 
ство спортивного комплекса ЦК 
ДОСААФ Грузии. Он должен стать од- 
ним из лучших в стране. Но мы боим- 
ся, чтобы у нас не повторилась история 
киевской трассы «Чайка». Там, как из- 
вестно, в целях безопасности установили 
металлические отбойники, необходимые 
для кольцевых автогонок, но совершен- 
но неприемлемые в аналогичных сорев- 
нованиях мотоциклистов. Пока еще не 
поздно, может быть кто-то из специа- 
листов посоветует нам, как сделать трас- 
су одинаково удобной и безопасной для 
автомобилистов и мотоциклистов. Явно 
не удовлетворены мы и качеством спор- 
тивной техники, в том числе кроссовых 
43. Количество и ассортимент неис- 
правностей в этих машинах растет. Не 
поймем пока, по какому принципу идет 
распределение техники и запасных ча- 
стей к ней. Вот уже несколько лет не по- 
лучаем шин для тяжелых мотоциклов, 
да и машины с коляской невозможно до- 
стать. В то же время нам прислали 115 
картеров. Куда их девать? 

B. КУЗНЕЦОВ, заведующий отделом 
спортивных мотоциклов ВНИИмото- 
прома 

За прошедшие годы нашей промыш- 
ленностью выпущено 11 новых моделей 
мотоциклов. В кроссовых образцах для 
класса 1000 см^ мощность повышена 
до 80 л. с., 250 см^ — до 42 л. с. и 
125 см^ — до 28 л. с. У шоссейно-коль- 
цевых машин класса 50 см^ этот показа- 
тель равен 16 л. с., а у «пятисоток» — 
90 л. с. Но это только пол дела. Глав- 
ное — наладить массовый выпуск отече- 
ственной спортивной техники. И вот 
здесь мы сіалкиваемся с большими 
трудностями — нет комплектующих из- 
делий, соответствующих международно- 
му уровню, в частности подшипников 
для высокооборотных двигателей, порш- 
невых колец. Вместе с тем стоит сделать 
упрек комитетам ДОСААФ — основным 
заказчикам спортивной техники. Пока 
они слабо контролируют качество по- 
ставляемых мотоциклов. Оценку дают в 
основном спортсмены. Нам нужен план 
спортивной работы минимум на 10 лет. 
Только тогда, когда четко будет опреде- 
лена перспектива участия советских 
спортсменов в тех или иных соревнова- 
ниях, можно будет готовить для этих 
стартов соответствующую технику. 

Н. КИСЕЛЕВ, судья всесоюзной кате- 
гории ІЛенинград) 

Успех соревнований, их уровень во 
многом зависит от качества судейства. 
Между тем в ряде областей вообще нет 
судей по автомотослорту, хотя, как пра- 
вило, в отчетах их числятся десятки. Не 
существует еще четкой, продуманной си- 
стемы подготовки арбитров, повышения 
их квалификации. Крайне низка техниче- 
ская оснащенность судейского аппарата: 
ощущается недостаток даже простейших 
секундомеров. Обо всем этом журнал 
«За рулем» писал в статье «Судьи отста- 
ли на круг», однако положение мало из- 
менилось к лучшему. 


Это был прекрасный миг. Неповторіі- 
мыГі миг победы и счастья. На высшую 
ступень пьедестала почета поочередно 
поднимались Валентин, Александр и 
.Пюбовь Капли. И холмы запорожской 
Хортицы, среди которых причудливым 
серпантином извивалась трасса, каза- 
лись победителям в это мгновение вы- 
сокими и величественными. Шутка ли, 
три главных приза из шести разыгры- 
вавшихся на первенстве Запорожской 
области завоевали члены одной семьи. 
Не мог сдержать горделивой улыбки 
отец чемпионов — Иван Ефимович Кап 
ля. 

После награждения первым к отцу 
подбежал Саша. 

— Вот видишь, папа, номер 78 ока- 
зался счастливым. 

— Не в номере счастье, а в золотых 
руках Валентина. Пойди поблагодари 
его. А вечером не задерживайся, при- 
ходи пораньше, соберемся вместе, по- 
толкуем. 

Вот уже больше года прошло, как 
разлетелись из родного гнезда дети. 
Валентин с женой Любой получили но- 
вую квартиру в соседнем микрорайоне, 
Саша женился и тоже уехал. Но не за- 
бывают Ивана Ефимовича. А после со- 
ревнований, по традиции, собираются у 
него на семейный совет. Капля-стар- 
ший во всем нм советчик. И как же не 
прислушаться к его мудрому слову, ес- 
ли столько повидал он на своем веку. 
Строил Днепрогэс, работал на «Днепро- 
спецстали», а после победного 1945-го 
вплоть до выхода на пенсию трудился 
на «Запорожстали* машинистом зава- 
лочной машины. 

Радуется Иван Ефимович: в него по- 
шли дети. На «Запорожстали» отцов- 
ское место занял старший — Анатолий, 
Валентин с Любой работают слесарями 
на трансформаторном, и младший, Са- 
ша, там же — шофером. И когда в дни 
семейных торжеств вся многочисленная 
трудовая родня Ивана Ефимовича со- 
бирается в саду под черешнями на ули- 
це Счастливой, словно войско казацкое 
окидывает взглядом старый Капля. И 
если в такой момент гость похвалит ко- 
го-либо из детей, не выдержит старый 
металлург и скажет в ответ свою люби- 
мую фразу: «У меня и у моих детей 
трудовая книжка — документ рабоче- 
го, а не тетрадь для записей адресов 
предприятий. Вот так». 

Профессии у младшего поколения 
Каплей разные, а вот увлечение одно — 
мотоциклетный спорт. Первым полонен 
им был Валентин, ныне многократный 
чемпион Запорожской области, призер 
республиканских соревнований. Потом 
сел за руль Саша — так появился в 
семье чемпион области среди юниоров. 
Со временем стал род Каплей ядром 
секции мотоспорта при первичной ор- 
ганизации ДОСААФ на трансформатор- 
ном заводе. Тогда-то и пришла в нее 
светловолосая Люба, быстро переняв- 
шая у Валентина технику езды и уме- 
ние побеждать. 

Техника привлекала Валентина с дет- 
ства. В ту пору был у Ивана Ек{>нмови- 
ча старенький БМВ, на котором он ез- 
дил на работу. А когда часто барахлив- 
шей машине требовался очередной ре- 
монт, забыв о своих играх, первым бе- 
жал помогать отцу Валентин. Быстро- 
та, с которой он выдвинулся в число 
лучших гонщиков области, а потом и 
республики, поражала. В армии у 



него не было возможности заниматься 
мотоспортом. И теперь словно наверсты- 
вал. Правда, и на воинской службе Ва- 
лентин был в курсе всех событий, кото- 
рые происходили в заводской мотосек- 
циіі. Такой уж был уговор с ребята- 
ми — сообщать о всех новостях. В од- 
ном из последних писем, пестревшем 
восклицательными знаками и прилага- 
тельными превосходных степеней. 
Капле сообщали, что секция получила 
в свое распоряжение новый кроссовый 
мотоцикл. 

Валентину не терпелось увидеть эту 
машину. Приехав в Запорожье холод- 
ным и дождливым ноябрьским вечером, 
он уже рано утром был на заводе. Всю 
зиму — в мороз и слякоть тренирова- 
лись трансформаторщики, готовясь к 
первым крупным состязаниям 1965 го- 
да — областному кроссу, посвященно- 
му Дню Советской Армии. Капля не 
отставал от них. хотя понимал, что уча- 
ствовать ему не придется: команда бы- 
ла уже укомплектована, да к тому же в 
его распоряжении был всего-навсего 
дорожный ИЖ — 56. Однако хлопот 
хватало. Ребята, зная умение Валенти- 
на, попросили его быть механиком 
команды, и он Старался изо всех сил. 

Однако за день до старта произошло 
непредвиденное. На вечерней трениров- 
ке тренер и первый номер команды Ва- 
лентин Молокаедов на скользкой трас- 
се не сумел вовремя погасить скорость 
и упал. На следующий день он пришел 
с рукой на перевязи и сказал: «При- 
дется тебе, тезка, вместо меня». 

Сколько раз в мечтах садился Капля 
на кроссовый мотоцикл и пролетал на 
нем всю дистанцию, обгоняя маститых 
гонщиков, а тут, когда надо было со- 
вершить это в действительности, оро- 
бел. И не столько это была боязнь за 
себя, сколько за судьбу команды. 

...Старт. Взревев моторами, машины 
рванулись вперед. Вот и первый круг 
позади. В толпе болельщиков Валентин 
различил своих заводских: стоят, под- 
бадривают. «Значит, пока еще не «за- 
валил» гонку». И так, круг за кругом, 
пока наконец не увидел яростно жести- 
кулирующей Алисы Борисенко. 

— Второй! — кричала она. 

Еще один заезд — и Капля снова 


пришел вторым. Такой же результат 
был у него и в заключительном заезде. 
После гонки к Валентину подошел Ана- 
толий Борисенко — известный в Запо- 
рожье мотоциклист. 

— Так это ты у меня все время на 
хвосте сидел? Какой разряд? 

— Третий. 

— Третий? Ну и молодец! А я уж ду- 
мал. откуда тут мастер новый выискал- 
ся. — И, рассмеявшись, пожал Вален- 
тину руку. 

Много было после этого в спортивной 
биографии Капли соревнований, но эти 
почему-то запомнились ему больше все- 
го. Может из-за необычайности их сю- 
жета, а может быть оттого, что позна- 
комился здесь с Борисенко, с которым 
крепко подружился. В их судьбах бы- 
ло много общего: оба рабочие, оба без- 
гранично влюбленные в мотоциклетный 
спорт. Да и подруг жизни нашли под 
стать себе. Иногда случалось так: полу- 
чали награды за призовые места Ана- 
толий и Валентин, а следом за ними на 
пьедестал почета поднимались Алиса 
Борисенко и Любовь Капля. 

Однажды председатель спортклуба 
ДОСААФ Алексей Николаевич Зинчен- 
ко сказал Валентину: 

— Собирайся, завтра поедешь в Крас- 
нодон. 

Состязаниям в городе боевой комсо- 
мольской славы предшествовали встре- 
чи с героями войны и труда, посещения 
передовых производственных коллекти- 
вов. По традиции гонщики побывали в 
музее молодогвардейцев, возложили 
цветы к монументу «Клятва». Членом 
судейской коллегии был один из той 
когорты — Радик Юркин. 

Мотокросс научил Валентина мыс- 
лить, помог выковать волю и решитель- 
ность. А здесь, в Краснодоне, эти каче- 
ства надо было проявить вдвойне — 
место, освященное борьбой мужествен- 
ных комсомольцев-подпольщиков, обя- 
зывало. 

В отделе главного механика его 
встретили восторженно. «А наш-то Кап- 
ля, слыхали? Герой...» На доске объ- 
явлений красовалась «молния», возве- 
щавшая о том, что В. И. Капля выпол- 
нил норматив мастера спорта СССР. 
Конечно, была во всем этом обычная 
радость болельщиков, но в ней четко 
проглядывало и более глубокое чувст- 
во — гордость за своего, коренного за- 
водчанина. В этом была дань уважения 
всем членам могучей родовой ветви 
Каплей — прекрасным производствен- 
никам, отличным товарищам. 

— Чествовать нового мастера спорта 
будем потом, — сказал бригадир Вик- 
тор Евдокимович Кацай, — а сейчас, 
Валентин, пойди посмотри в цехе стро- 
гальный станок. Ждали, когда ты вер- 
нешься. Что-то закапризничал он. Как 
только берет стружку больше милли- 
метра, так сразу же останавливается. 

Валентину — слесарю-ремонтнику 
высшей квалификации не привыкать к 
таким поручениям. Взять хотя бы этот 
станок. Сторонники решительных мер 
заявляли, что старый, мол. уже агрегат, 
пора в металлолом. Но Кацай настоял 
на том, чтобы прежде его осмотрел Кап- 
ля, а потом уже решаться на крайние 
меры. 

Пришлось немало повозиться, но при- 
чину Валентин установил. Сработались 
диски сцепления в муфте. Они поДЬбны 
мотоциклетным. Казалось бы, все про- 
сто. Но, когда Капля пошел в цех за 
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деталями, там над ним просто посмея- 
лись. 

— Юноша, не трать даром времени. 
Видишь, у нас тоже два станка стоят 
больше месяца. Пытались сами сделать 
диски — не получается. 

Вот тут-то и пригодились Валенти- 
ну руки механика. Ведь свой мотоцикл 
он почти полностью реконструировал. 
Сам делал, кстати, и диски. Решил и на 
этот раз обойтись собственными сила- 
ми. Нашел сталь нужной марки, соору- 
дил специальное приспособление, вы- 
точил, отшлифовал. 

Сколько механизмов вернул к жизни 
Валентин и сколько этим сэкономил 
тысяч! Его исключительную хозяйст- 
венность сразу подметил секретарь 
парторганизации цеха Иван Стефанович 
Новиков. Тогда и предложил он избрать 
молодого коммуниста профоргом. 

Какая связь может быть между спор- 
тивными увлечениями и кадровым во- 
просом? Оказывается, есть. Приходит 
новичок на завод и чуть ли не с поро- 
га просит; пошлите во второй транс- 
форматорный. Одним словом, недаром 
в городе об этом цехе идет слава как о 
спортивном. Однако сначала надо бы- 
ло сломать психологический барьер, 
чтобы доказать полезность сочетания 
спорт и труд: как-то уж сложилось 
мнение, что спортсмены — своего рода 
иждивенцы в коллективе. Испытать на 
себе такое отношение пришлось и само- 
му Валентину Капле. Когда он первый 
раз пришел в цех, начальник участка 
Демьян Иванович Шамрай повел с ним 
беседу, полную доброжелательности, 
пока разговор не коснулся спорта. 

— Так ты спортсмен... — разочаро- 
ванно протянул он. — Э, мне спортсме- 
ны не нужны, мне давай рабочего, на- 
стоящего, пролетарской закваски. А с 
такими, которые все по соревнованиям, 
много не наработаешь. 

Ошибался ветеран, но надо отдать 
ему должное, сам потом признал это. 
Еще бы. Начинающим металлистом 
пришел Валентин в цех, который носит 
звание цеха коммунистического труда, 
и уже вскорю стал слесарем-сборщиком 
пятого разряда. В 1966 году ему при- 
своили звание ударника коммунистиче- 
ского труда, которое он подтверждает 
ежегодно. 

Когда на предприятиях страны раз- 
вернулось движение наставничества, 
Валентин одним из первых на запорож- 
ском трансформаторном поддержал это 
начинание. Взяв шефство над Владими- 
ром Тарасюком, Капля решил помочь 
ему стать слесарем-ремонтником и нау- 
чить водить мотоцикл. Через полгода 
он рапортовал на заседании партийного 
бюро о выполнении обязательств. Пар- 
ню был присвоен третий разряд, а что 
касается спортивных достижений, то 
здесь он превзошел многих новичков. 

...Финишировали последние машины, 
стихли моторы. Зрители покидают 
хортицкие холмы. Вот и Иван Ефимо- 
вич собрался было уходить. Кто-то тро- 
нул его за плечо. Рядом стоял незна- 
комый мужчина. 

— Спасибо за то, что воспитал таких 
детей, — сказал он и пожал старому 
металлургу руку. 

— Вы их знаете? 

— Я — с трансформаторного, а там, 
у нас, кто их не знает. 

А. ИВАНОВ, 
П. ЛЕЙКО 


Братьям Больших — Игорю и Нико- 
лаю нет еще и тридцати. Но они умуд- 
рились быть и современниками Софьи 
Перовской, и лихими кавалеристами в 
годы гражданской войны, чекистами, 
подавляющими эсэровский мятеж, ус- 
пели поводить ленинский «Роллс- 
Ройс*... Да, такое может быть только в 
кино. Именно в кино, участвуя в мас- 
совках, исполняя эпизодические роли, 
они впервые сели за руль автомобиля, 
который позже стал в их жизни делом 
номер один. 

Но сначала были лошади. Отец, Вяче- 
слав Иванович — инженер-механик. И, 
наверное, поэтому в доме всегда было 
много всяких «железок». Спидометры и 
карбюраторы, поршни и шатуны с ма- 
лых лет окружали Николая и Игоря. 
Чтобы ребята нашли себя в каком-то 
интересном деле, родители приобщали 
их к конструированию, фотографии, ра- 
диоделу. И небезуспешно. В школе, на 
уроках труда их сверстники еще только 
стояли за тисками, а братьям уже дове- 
ряли работу на станках. Все, что им по- 
ручалось, они выполняли старательно, 
но всегда верхом их мечтаний были ло- 
шади. И откуда только взялась эта ред- 
кая для нашего века моторов привязан- 
ность? Их привлекала скорость. Но пред- 
ставление о ней они почему-то связыва- 
ли не с самолетом, и даже не с авто- 
мобилем, а с лошадью. 

Им всегда было мало только меч- 
тать. В их характере — всякую мечту 
превращать в реальность. Однако пер- 
вая попытка приблизиться к лошадям 
окончилась неудачей. В школу верхо- 
вой езды их не приняли — набор был 
уже закончен. Тогда они единогласно 
решили заняться современным пяти- 
борьем. Стрельба, плавание, бег и фех- 
тование их интересовали постольку, по- 
скольку пятым номером программы 
был конный кросс. 

Они ушли из дневной школы. Стали 
учиться вечером. А днем — старые ко- 
нюшни на ипподроме, работа конюха- 


ми. Что это такое? У каждого — пять 
лошадей. В семь утра их надо напоить- 
накормить. Потом бери тачку и лопату, 
чисти денники, посыпай пол свежими 
опилками. Затем лошадиный туалет с 
пылесосом и водой. После всего это- 
го — тренировки. Бассейн, стрельбище, 
спортзал и наконец верховая езда. А 
вечером — за парту. 

Но, видно, все же сработало в конце 
концов желание родителей приобщить 
ребят к технике. В конно-спортивной 
школе были два грузовика, на которых 
к местам тренировок и состязаний пе- 
ревозили лошадей. И конюхи стали все 
чаще забираться в кабину, браться за 
руль, изучая назначение рукояток и пе- 
далей, а потом, пока еще осторожно, на 
первой скорости двигаться вдоль коню- 
шен. На съемках «Комиссара* они еще 
мчались верхом с шашками наголо в 
атаку, на полном скаку падали с ко- 
ней, «сраженные* вражеской пулей. 
Но в «Шестом июля* Игорь и Николай 
уже сменили коней на автомобиль. 

Их первой машиной был очень ста- 
рый «Магирус*. Литые колеса, фар 
нет, ручной тормоз... Как-то ехали на 
ночные съемки. От студии шел затяж- 
ной спуск, к концу которого «Магирус* 
так разогнался, что достиг фантастиче- 
ской для себя скорости — 80 километ- 
ров в час. И вдруг — автоинспектор! 

Конечно, сотрудника ГАИ заинтересо- 
вала необычная машина, мчащаяся по 
ночному городу с выключенными фара- 
ми. Знаком он приказал водителю оста- 
новиться. Какой там, машина не хотела 
подчиняться. Ее тормозной путь ока- 
зался чуть меньше километра. И тут 
Николай и Игорь вспомнили, что у них 
нет удостоверений на право управле- 
ния автомобилем... 

Выручил помощник режиссера. Он 
хорошо понимал, что, чем большее рас- 
стояние пробежит инспектор, догоняя 
их допотопный автомобиль, тем суро- 
вее будет кара. Поэтому он со всех ног 
кинулся ему навстречу. Конфликт был 


Напряженная зима нынче выдалась у Николая (на фото справа) и Игоря Больших. 
Сначала они выиграли в личном абсолютном зачете ралли «Русская зима-77» и 
помогли сборной команде СССР занять первое место в Кубке дружбы. Потом успеш- 
но выступили в зимнем командном чемпионате страны по авторалли. Николай, 
кроме этого, стал чемпионом страны по трековым автогонкам и занял третью 
ступень пьедестала почета в соревнованиях на призы «За рулем». 

Фото Г. Дубейковсного 
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разрешен с помощью магического слова 
• кино». А горе-водители всерьез поня- 
ли, что пора подумать о шоферских 
правах. 

Итак, на этом перекрестке был совер- 
шен решительный поворот от лошадей 
к автомобилю, хотя и по сей день Ни- 
колай и Игорь сохраняют к этим ми- 
лым существам самое хорощее отноше- 
ние. 

Они пошли на ЗИЛ. Думается, это ре- 
шение не было очередным «кульбитом» 
братьев Больших. На прославленное 
предприятие — гордость нашего автомо- 
билестроения вела семейная традиция: 
здесь работали их отец и мать. И где 
еще можно было быть ближе к вновь 
намеченной цели! Николай стал элект- 
риком. Нет, не по автомобилю, а пока 
по цеховой проводке, проводам станков. 
А Игорь стал геодезистом у строите- 
лей — есть и такое хозяйство у зилов- 
цев. 

И опять их жизнь побежала по при- 
вычной колее: работа, учеба, спорт. 
Работа — на заводе, учеба — на авто- 
мобильном факультете зиловского вту- 
за. А спорт? До настоящего спорта бы- 
ло пока еще далеко. И чтобы прибли- 
зиться к нему хоть на щаг, Николай 
перешел работать в бюро приборов, а 
Игорь — шофером. Они организуют 
секцию и выпрашивают для нее у ди- 
рекции втуза два стареньких «Москви- 
ча» и такую же старушку «Волгу». 

Собственно, спорт начался с «фи- 
гурки», которую Игорь и Николай орга- 
низовали у себя в цехе и на которой по- 
лучили разряд. О том, что было даль- 
ше, рассказывают несколько папок, бе- 
режно хранящихся в семье Больших. 
На каждой из них аккуратным почер- 
ком сделана надпись: «ЗИЛ, экспери- 
ментальный цех. Автоспорт». В папках 
подшиты вырезки из газет — снача- 
ла из «Автозаводца», потом из город- 
ских II центральных, фотографии... Хро- 
ника становления будущих гонщиков. 
Николай дважды, а Игорь трижды ста- 
новятся победителями открытых пер- 
венств Ленинграда. Они не раз завоевы- 
вают призовые места в традиционных 
ралли «Снежинка», «Такси», «Моск- 
вич». Но разве дело только в количе- 
стве первых мест? Говорят, Колумб был 
счастлив не тогда, когда открыл Аме- 
рику, а когда открывал ее. 

Первая папка помечена 1971 годом, и 
нетрудно догадаться, что здесь все о 
том, как братья Больших «открывали 
свою Америку». Последняя папка не 
имеет ни красочных надписей, ни хро- 
нологического порядка. Здесь все сва- 
лено в кучу — и вырезки, и фотогра- 
фии лежат в беспорядке, дожидаясь 
клея II кисточки... Палки вела мама. 
Два года назад ее не стало. 

— Мама была нашей первой и самой 
страстной болельщицей. Правда, на гон- 
ки мы старались ее не брать. Слищком 
много пришлось бы ей волноваться. 
Для нее мы с нашими друзьями снима- 
ли состязания на кинопленку, и дома, 
в спокойной обстановке, когда были ря- 
дом с ней «в безопасности», демонстри- 
ровали эти ролики. Кстати, не хотите 
посмотреть? 

На домашнем экране мелькают кад- 
ры. Вот братья в кабине ЗИЛа. Авто- 
кросс. С него начинали. 

— У автокросса, конечно, меньше 
поклонников. — Это в темноте «кино- 
зала» слышится «дикторский текст». И 
неизвестно, кому принадлежит голос — 


Игорю или Николаю. Они во всем аб- 
солютно похожи. — Автокросс — это, 
конечно, не шоссейно-кольцевые гонки 
и даже не ралли. Но... Лично нам кросс 
дал очень многое. 

На экране один сюжет меняет дру- 
гой. Голос диктора за кадром: 

«А вот братан впервые выезжает на 
ипподромные гонки. На старте он пос- 
ледний. На финише первый». 

Голос из зала : 

«Как, опять ипподром? Снова за ста- 
рое?» 

«Конечно, мы до сих пор хорошо от- 
носимся к лошадям». 

Потом они решили попробовать се- 
бя в ралли. А что? Они уже были пер- 
воразрядниками. Поехали. Спидпилот, 
карбюратор «Вебер»... Все это будет 
позже. А пока порядком поизношенный, 
видавший виды «Москвич» и, главное, 
никуда не годная резина. А ралли са- 
мое простенькое: однодневное, на 300 
километров. Сервиса, конечно, никако- 
го. И все же братья Больших сумели 
привнести в это нехитрое предприятие 
нечто свое. Николай был водителем, 
Игорь — штурманом. Водитель, как 
ему и положено, вел машину, правда, 
без легенды, без штурманского диктан- 
та. А штурман на заднем сиденье в это 
время латал электровулканизатором 
единственную «запаску». Попробуйте- 
ка на скорости, на не очень-то ласковых 
дорогах разбортовать колесо, заклеить 
камеру, собрать и накачать. Что там го- 
ворить, много было пролито пота. А в 
итоге двадцатое место! Но ведь они от- 
крывали свою Америку. 

До сих пор самой высокой оценкой 
для братьев Больших являются слова 
четырехкратного чемпиона страны по 
автокроссу Геннадия Краюхина. Как- 
то на соревнованиях он подвел к их ма- 
шине молодых спортсменов и сказал: 

— Вот так надо готовить машину к 
гонке. 

— Это у нас от лошадей, — улыбают- 
ся братья. — Хорошее отношение к ло- 
шадям у нас переросло в хорошее от- 
ношение к автомобилю. К нашей бое- 
вой машине мы относимся как к живо- 
му существу. К каждому соревнованию 
очень тщательно ее готовим. Нет, дело 
не в форсировке. Главное для нас на- 
дежность. В отличие от многих гонщи- 
ков, которые стремятся участвовать в 
любых соревнованиях, мы выходим на 
старт только тогда, когда полностью 
уверены в своей машине. И тут не бы- 
вает мелочей. Например, на современ- 
ном раллистском автомобиле масса 
электрооборудования. Всю проводку мы 
делаем своими руками, на высшем 
уровне, без всяких там «скруток». У 
нас еще не было ни одного отказа при- 
боров на трассе. Возможно, вот из-за та- 
кой сверхтщательной подготовки за всю 
нашу спортивную биографию у нас бы- 
ло всего два схода с дистанции. 

И только тут обращаешь внимание на 
их руки. Нет, они, конечно, инжене- 
ры. Но руки! Это руки рабочего-метал- 
листа, не боящиеся горячего железа, 
владеющие любыми инструментами и 
станками. А впрочем, это руки обыкно- 
венного нашего гонщика, которому не 
подводит механик готовенькую машину 
в поводу, а тому лишь остается сесть за 
руль в перчатках из белой замши. 

Братья удивительно дополняют друг 
друга. Возможно, самой природой зало- 
жено это в их характерах, но у Нико- 
лая и Игоря в самом начале произошло 


«разделение труда». Николай — прак- 
тик, в экипаже он водитель. Игорь — 
теоретик, стал штурманом. 

В 1973 году братьев пригласили на 
«Русскую зиму». Стартовали они на 
«Москвиче». За год выполнили норму 
мастера спорта, победив подряд в рал- 
ли «Москвич», «Снежинка», «Прибал- 
тика». И с той поры окончательно ут- 
вердились в своем истинном спортив- 
ном призвании. С той поры они высту- 
пают за команду АЗЛК. 

— А почему бы вам не перейти рабо- 
тать на этот завод? Появилось бы еще 
больше возможностей заниматься лю- 
бимым спортом. 

— Знаете ли, мы однолюбы. На ЗИЛе 
всю жизнь проработали наши родите- 
ли, да и мы накрепко связали себя с 
заводом. Мы, можно сказать, выросли 
здесь, окончили втуз, получили отлич- 
ную профессию, стали спортсменами. 
Здесь, как поется в песне, наш причал 
и наши все друзья — «все без чего на 
свете жить нельзя». 

Гонки, гонки... Вчера, сегодня, завт- 
ра. Братья признались, что уже не 
представляют своей жизни без этих 
каждодневных забот, радостей и огор- 
чений борьбы, бегущей под колеса до- 
роги. 

— А зачем все это? Ведь есть люби- 
мая работа... 

— Ну, положим, участвуя в гонках, 
мы не отвлекаемся от своей непосред- 
ственной работы, а как бы продолжаем 
ее. Мы инженеры-испытатели. Сами по- 
нимаете, состязания — лучший вид ис- 
пытания машины. Но дело не только в 
этом. 

Закон «массовость рождает мастерст- 
во» имеет обратное прочтение: «от 
большого спорта — к массовому». Вы- 
дающийся французский педагог, осно- 
ватель олимпийского движения Пьер 
де Кубертен писал: «Для того, чтобы 
сто человек занимались физической 
культурой, нужно, чтобы пятьдесят за- 
нимались спортом; для того, чтобы 
двадцать человек специализировались в 
определенной области спорта, нужно, 
чтобы пять человек показывали удиви- 
тельные результаты » . 

И конечно, сознание того, что до- 
стигнутые успехи увлекают за тобой 
сотни людей, для настоящих спортсме- 
нов лучшая компенсация за те изнури- 
тельные тренировки, за то высшее на- 
пряжение физических и духовных сил, 
без которых невозможен сегодня спорт, 
в том числе и автомобильный... 

— А все-таки, ребята, кто из вас 
старший? 

— Коля. На пятнадцать минут. Так 
что в жизни он успел больше меня. На- 
пример, он уже женат... 

Времени братьям не хватает. Теперь 
они члены сборной команды страны, 
участники Кубка дружбы социалисти- 
ческих стран, в их активе победы в аб- 
солютном зачете на международных 
ралли «Русская зима» 1976 и 1977 го- 
дов. Им присвоили звание мастера 
спорта международного класса. В их 
коллекции появилась и первая золотая 
медаль чемпиона СССР: ее выиграл 
Николай нынешней зимой в трековых 
автогонках. А на очереди новые сорев- 
нования... 

Вот пока и все о братьях Больших. 
Потому что, думается, их спортивная 
биография только начинается, и глав- 
ные победы у них еще впереди. 

С. СМИРНОВА 
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СПРАВОЧНАЯ 

СЛЫЖБА 


НОВЫЙ СРОК ГАРАНТИИ 


«Я слышал, что ВАЗ установил но- 
вый срон гарантии для своих автомо- 
билей. ^ пишет В. Носков из Новоси- 
бирска. — Расскажите, пожалуйста, 
об этом». 

Да. действжгельно. Волжский автозавод 
увеличил гарантийный срок для своих 
автомобилей, кроме моделей «2106» и 
«2121». Теперь, период заводской гаран- 
тии определен в 18 месяцев со дня при- 
обретения машины. Началом введения 
нового гарантийного срока следует счи- 
тать дату утверждения новых техниче- 
ских УСЛОВИЙ, где он оговорен. Для мо- 
делей «2101». «2102» и «21011» это 3 ян- 
варя 1Ѳ77 года, а для «2103» — 10 янва- 
ря того же года. 

Обретите внимание на номер для за- 
пасных частей (он обозначен в сервисной 
книжке вашей машины). Модель «2101»— 
2070756; ♦2102» — 223691; «21011» — 

2056353 и «2103» — 672312. 

Начиная с этих номеров автомобили 
указанных моделей имеют ІѲ-месячный 
гарантийный срок независимо от того, 
что в приложенных к ним сервисных 
книжках может стоять срок гарантии 12 
месяцев. 


ЧЕТЫРЕХОСНЫЕ ТЯГАЧИ 


«Много раз встречал на дорогах 
большие четырехосные грузовики 
МАЗ — 535 и МАЗ — 537. Но в чем раз- 
ница между ними, какие существуют 
их модификации, не знаю. Помогите 
разобраться», — пишет С. Станицын 
из Рязани. 

Внешне эти машины очень схожи. Раз- 
личить их можно прежде всего по боко- 
винам моторного отсека. У МАЗ— 535 они 
снабжены многочисленными отдушинами 
в виде вертикальных прорезей с ртбор- 
товкой, а у МАЗ — 537 в каждой бокови- 
не — по четыре люка. 

Тягач МАЗ— 535А имеет платформу. 
Его грузоподъемность 7 тонн. Машина 
оснащена 12-цилііндровым 375-сильным 
дизелем, гидромеханической трансмисси- 
ей и не.іаиисимой торсионной подвеской 
всех колес. В снаряженном состоянии бе.з 
нагрузки МАЗ — 535А весит 19 тонн н мо- 
жет буксировать прицеп общей массой 
15 тонн. У седельного тягача МАЗ — 535В 
не грузовая платформа, а седельное уст- 
ройство (отсюда и название), на которое 
опирается ответное устройство полупри- 
цепа. и безрессорная безбалансйрная 
подвеска четырех задних колес. 

МАЗ— 537А отличается от своего стар- 
шего двойника МАЗ — 5.35А не только бо- 
лее мощным (525 л. с.) двигателем, но и 
увеличенными базой между крайними 
осями (6050 мм против 57о(3 мм) и коле- 
ей (2200 мм против 2150 мм). Его задняя 
подвеска подобна задней подвеске МАЗ — 
535В. Машнгіы. однако, имеют много об- 
щего в компоновке н конструкции. У них 
гидравлический усилитель руля, телеско- 
пические амортизаторы в подвеске пер- 
вой и четвертой пар колес, шины 
18.00 — 24. привод на все восемь колес. 
МАЗ — 537А весит в снаряженном состоя- 
нии 22.5 тонны, может перевозить на 
платформе 15 тонн груза и в состоянии 


буксировать по грунтовым дорогам при- 
цеп общей массой 30 тонн. 

Помимо МАЗ— 537А существуют еще 
четыре модификации — все они седель- 
ные тягачи. Это МАЗ— 537, предназначен- 
ный для буксировки двухосного полу- 
прицепа мАЗ — 5247Б общей массой до 
65 тонн. В отличие от МАЗ — 537. другой 
седельный тягач — МАЗ — 537Г оснащен 
лебедкой и способен буксировать полу- 
прицеп общей массой 68 тонн. МАЗ— 537Д 
и МЛЗ — 537Е — две разновидности се- 
дельного тягача, оснащенные генератор- 
ной установкой переменного тока и рас- 
считанные на буксировку так называемо- 
го активного (то есть имеющего, как и 
тягач, ведущие колеса) полуприцепа об- 
щей массой 65 тонн. Об активных полу- 
прицепах журнал писал в 1974 (М 11. 
стр. 10) и 1978 гг. (№ 3. стр. 4). 

Более подробно познакомиться с ха- 
рактеристиками всех перечисленных ав- 
томобилей можно по книге Д. В. Чабана 
«Краткий справочник по отечественным 
автомобилям и прицепам», выпущенной 
в 1971 году в Москве Военііздатом. 


ВЫКРОЙКИ ДЛЯ ЧЕХЛОВ 


Многие читатели, обращаясь а ре- 
дакцию, просят сообщить, 0 наиих 
номерах журнала печатались чертежи 
вынроеи тентов и чехлов на сиденья 
для разных автомобилей. 

Чертежи выкроек для чехлов на си- 
денья ГАЗ — 21 были напечатаны в 1969 
году в № 12; «москвичей» моделей «402». 
«407», «403* — в 1970 году в М 7. а 
моделей «408* и «412» — в 1971 году в 
X? 4; «Запорожец» моделей «965». «966» 
(и их модификаций). «968» — в 1971 го- 
ду в >А> 6; ВАЗ— 2101 — в этом же году в 
№ Ѳ. Чертежи выкроек для ГАЗ— 21. 
«москвичей» с кузовами моделей «402» и 
«408». «.запорожцев» семейства «965» на- 
печатаны в 1971 году в № 11. Также в 
№ 11 , но за 1974 год опубликованы чер- 
тежи выкроек чехлов и тента для 
ВАЗ— 2103. 

Обращаем внимание на то. что, пользу- 
ясь чертежами, рассчитанными на базо- 
вые модели, можно сшить чехлы и для 
универсалов. А для пошива чехлов на 
передние сиденья ЗАЗ— 96вА, 96вАЭ 
можно воспользоваться чертежами, пред- 
ложенными для ВАЗ — 2101. Передние си- 
денья ВАЗ— 21011 похожи по конфигура- 
ции на сиденья ВАЗ— 2103. Чертежи к 
последней модели пригодятся и при из- 
готовлении чехлов для ВАЗ — 2106 и «Ни- 
вы». Конечно, во многих из этих случаев 
выкройки придется подгонять по месту'. 
Но для людей, знакомых с иголкой и 
ниткой, это не составит особого труда. 

В последнее время предприятия быто- 
вого обслуживания по всей стране рас- 
ширили сеть ателье, спецкали.'іирую- 
щихся н пошиве автомобильных чехлов 
и тентов (во многих случаях без ограни- 
чения марки и модели машины). Про- 
мышленность также освоила выпуск чех- 
лов, которые реализуются через торгую- 
щие организации. 


ГДЕ НАЙТИ СХЕМЫ? 


Многие читатели обращаются в ре- 
дакцию с просьбой дать справку, в 
каком номере журнала были опубли- 
кованы цветные виладни со схемами 
электрооборудования отечественных 
автомобилей и мотоциклов. 

Приводим год и номер журнала «За 
рулем», где были помещены схемы элек- 
трюоборѵдоваіііія следующих легковых 
автомобилем, мотоциклов и мотоколя- 
сок: ВАЗ— 2101 — 1972. № 1; ЗАЗ— 966 

и ЗАЗ - 968 — 1974, № 1; «Москвич — 

412» - 1973. 1; «ИЖ — Юпнтер-3* и 

«ИЖ-Плаііета-3» — 1974. М® 9: ВАЗ-2103 
— 1975. N 0 1; СЗД — 1975. № 3; 

«Днепр — МТ-10» и «Урал — М-67* — 1975. 
Мо 11; «Москвич— 2140» — 1977. М 9; 
ММВЗ — 3.115, «Восход — 2М». «Электрон» 
В— 150М — 1978, № 3. 



АВТОГОНКИ 


Днем разочарований назвали журнали- 
сты третий этап первенства мира по 
кольцевым гонкам на машинах форму- 
лы 1. который состоялся на трассе «Кя- 
лами». Три новых автомобиля дебютиро- 
вали в этих соревнованиях и все неудач- 
но. 

Завод «Рено» неспроста начал свои вы- 
ступления в 1978 году именно с трассы 
«Кялами». Она лежит на высоте 1800 
метров над уровнем моря, и как раз в 
таких условиях полуторалитровый мотор 
гоночного «Рено», снабженный турбо- 
наддувом. наиболее заметно должен был 
прюявить спои преимущества. В разре- 
женном воздухе он обеспечивал перед 
соперниками превосходство по мощности 
почти в 125 л. .с. На тренировках этот 
«Рено», управляемый т. Жабуилем. по- 
казывал вместе с новейшим 540-силь- 
ным (мощность на высоте, соответствую- 
щей уровню моря) «Врэбхэм-БТ46» мак- 
симальную скорость на прямых участках 
трассы 278 км/ч. Но в гонке все надеж- 
ды развеялись из-за перебоев в зажига- 
нии — «Рено* выбыл ил борьбы. Уп- 
равляемый Н. Лаудой «БрэбхэМ'БТ4в» из- 
за обрыва маслопровода не закончил 
гонку. 

Специалисты ожидали многого и от де- 
бюта «Феррари-312ТЗ». о котором гово- 
рили. что он располагает мощностью 
560 л. с. при 13 800 об/мин. Ожидали ло- 
.беды, которая должна была стать свое- 
образным подарком к вО-летию владель- 
ца фирмы Энцо Феррари. Но... оба фир- 
менных гонщика. К. Рейтеманн и 
Ж. Вильнев сошли с трассы. 

Результаты соревнований; 1. Р. Пе- 
терссоіі (Швеция). «Лотос-78»; 2. П. Де- 
пэлле (Франция). «Тиррел-ООв»: 3 Д. Уот- 
сон (Англия). «Брэбхэм-БТ45»; 4. 
А. Джонс (Австралия), «Эрроус»; 5. 
Ж. Лафитт (Франция). «Лижье-Матра»; 
6. Д. Пнронн (Франция). «ТиррелООѲ». 

Сумма очков после трех этапов: 
М. Андретти (СШАі и Петерссон — по 
И: Лауда и Депэлле — по 10: Рейте- 
манн — 9; Э. Фиттипальди (Бразилия) — 6. 

* « * 

В моторном спорте весной произошла 
сенсация. Пятнадцатикратнын чемпион 
мира по кольцевым мотогонкам италья- 
нец Джакомо Агостини (36 лет. 31 1 по- 
бед в соревнопанііях) закончил мото- 
циклетную карьеру и решил переклю- 
читься на аптомобіільное кольцо. Он по- 
следовал примеру своего коллеги много- 
кратного чемпиона мира Манила Хэйлву- 
да. Однако вскоре после решения Агос- 
тини стало известно, что Хэйлвуд в свои 
37 лет вернулся в мотоспорт. 

Агостини будет выступать на автомо- 
биле формулы II «Шеирон-Б42» с дви- 
гателем БМВ (1995 см*. 300 л. с. при 
9500 об/мин). Он весит 500 кг. развивает 
максимальную скорость около 280 км/ч 
н разгоняется с места до 100 км/ч за 
3,9 с. Итальянский чемпион, когда его 
спросили, не поздно ли в 36 лет садиться 
за руль такого «болида», возразил, что 
не поздно и что за 17 лет выступлений в 
мотогонках имел только шесть аварий. 
На вопрос, кого из современных мото- 
циклетных «кольцевиков» он считает 
гонщиком «номер два* (после себя). 
Агостини назвал англичанина Брайана 
Шийна. 


МОТОКРОСС 

Во французском городе Ле Туке про- 
шел самый массовый мотоциклетный 
кросс на длинную дистанцию. По своему 
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характеру он пі>едставлял нечто среднее 
между современным кроссом и много- 
дневкой. На старт этих необычных со- 
ревнований вышла тысяча спортсменов 
на машинах разных классов. Старт дава- 
ли одновременно всем участникам. Для 
этого была выбрана площадка, позволив- 
шая разместить машины в одну шеренгу 
шириной в полкилометра. За борьбой 
следили около 100 тысяч зрителей. 

Тяжелая дистанция кросса (множество 
вЯѵЗких песчаных участков) оказалась по 
плечу лишь двум десяткам спортсменов, 
которые и получили зачет. Победил 
Н. Добек на машине «Хускварна» с дви- 
гателем рабочим объемом 325 см^. 


СПИДВЕЙ 

Гаревые мотогонки в закрытом поме- 
щении. Такие соревнования в Европе 
редкость, хотя в США их проводят во 
многих городах на больших крытых ста- 
дионах. Длина круга там меньше тради- 
ционных 350^400 метров. По аналогии 
с зимним «мини-футболом» их следовало 
бы называть «минн-спидвеем». В запад- 
ногерманском городе Ноймюнстер для 
экспериментальной встречи по «мини- 
спидвею* (ПО традиционной формуле 
16 участников и по четыре гонщика в 
заезде) выбрали дорожку длиной 131 м 
на зимнем стадионе. Ра.змеры площадки 
ограничили ширину дорожки 8 метрами. 
Она оказалась довольно тесной, и за один 
день гонок произошло 19 падений. 

Несмотря на трудности с вентиляцией 
и особенно заметный в закрытом поме- 
щении шум. «мини-спидвей» собрал 3000 
зрителей — полный зал. По итогам двух 
дней победил А. Миханек (Шнецня). В 
числе при.зеров — Э. Мюллер (ФРГ)* и 
Т. Беттс (Англия). 

« » • 

На гаревом треке «Хакни» в Лондоне 
прошли торжества, посвященные 50-ле- 
тию спидвея в Европе. Этот вид спорта 
был «экспортирован» в 1928 году из Ав- 
стралии в Англию предприимчивым 
Д. Хоскинсом. В показательных выступ- 
лениях на старинных трековых машинах 
победил юный М. Ли. надежда англий- 
ского спидвея. Большой интерес вызвал 
совместный заезд англичан Д. Паркера, 
серебряного призера первенства мира 
1949 года, и М. Симмонса, серебряного 
призера чемпионата мира 1976 года. 
Первый шел на новейшей «гаревой» 
ЯВЕ. второй — на трековом мотоцикле 
«Дуглас* почти пятидесятнлетней давно- 
сти. Показательные выступления при- 
влекли 14 тысяч поклонников спидвея. 


РЕКОРДНЫЕ ЗАЕЗДЫ 

Бригада гонщиков ФРГ на мотоцикле 
БМВ установила пять новых междуна- 
родных рекордов в классе 750 см\ На 
дистанции 10 км достигнута средняя 
скорость — 211.675 км/ч. 100 км — 

220.711 км/ч. в заезде на А часов — 
191,675 км/ч. на 12 часов — 190.870 км/ч. 
на 24 часа — 169,566 км /ч. Интересно, 
что прежний рекорд на 24 часа был ус- 
тановлен в 1909 году и равнялся 
52.03 км/ч. 


РАЛЛИ 


В программе первенства мира среди 
марок на 1978 год третьим этапом было 
ралли «Сафари*. Его маршрут шел глав- 
ным обра.зом по территории Кенни и со- 
ставлял 5000 километров. О том. сколь 
трудной была трасса можно судить по 
количеству стартовавших экипажей и 
получивших зачет: соответственно 70 
и 9. 

Победу в 26-м рялля «Сафари» одержа- 
ли французы Ж. Николя и Ж. Лефебр на 
автомобиле «Пежо'504». В т^тойке призе- 
ров экипажи В. Престон - Д. Лайалл 
(оба — Кения) на «Порше-01 ІСК*. а так- 
же Р. Аалтонен (Финляндия) — Л. Дрьюс 
«Кения) на «Датсун-1^ джей». Поль- 
ский экипаж С. Засада — Б Крупа на 
• Мерседес-Бенц-280» занял шестое ме- 
сто. 




«Страной на колесах» нередко называ- 
ют Федеративную Республику Германии, 
занимающую одно из первых мест в ка- 
питалистическом мире по выпуску н 
сбыту автомобилей. Высокий уровень 
автомобилест|Х>ения позволяет полно- 
стью обеспечить потребности экономи- 
ки ФРГ в автотранспорте и экспорт ма- 
шин во многие страны мира. 

По утверждению буржуазных социо- 
логов. немалый спрос в стране на лег- 
ковые автомобили является «убедитель- 
ным показателем» повышения жизнен- 
ного уровня населения, как пример того, 
на что якобы способно капиталистиче- 
ское общество «изобилия». Но так ли 
это? 

За дымовой пропагандистской завесой, 
за шумной рекламой не всегда удается 
разглядеть оборотную сторону автомоби- 
лизации в мире капитала, беспощадный 
характер эксплуатации хозяевами про- 
фессиональных водителей, упадок мора- 
ли и нравов многих из тех, кто сидит за 
рулем своего автомобиля, а ведь это 
чаще всего и является причиной много- 
численных автомобильных катастроф на 
западногерманских автострадах. 

ФРГ по числу катастроф на автомо- 
бильном транспорте занимает о.іно и.і 
первых мест в мире. Достаточно сказать, 
что. согласно данным Федерального со- 
вета по технике л безопасности движе- 
ния. только за первые девять месяцев 
1977 года на улицах западногерманских 
городов произошло 280 713 аварий, в ре- 
зультате которых погибло 10 807 чело- 
век. Статистическое управление в Висба- 
дене подсчитало, что 378 131 гражданин 
ФРГ в 1976 году получил травмы и ране- 


ния в автокатастрофах. Причем число 
дорожных происшествий в стране с каж- 
дым годом неуклонно возрастает. За этот 
же период 1977 года количество постра- 
давших увеличилось на 6.6%. больше 
стало и смертных случаев. 

Какие же причины кроются за цифра- 
ми столь удручающей статистики? Од- 
ной из них является нещадная эксплуа- 
тация предпринимателями, владельцами 
фирм транзитных перевозок водителей 
автопоездов. «Меньше сна. больше вре- 
мени в дороге!» Вот чего добиваются от 
своих «шоссейных капитанов» члены 
Федерального союза автомобильных пе- 
ревозок. И хотя в специальном прави- 
тельственном постановлении, распрост- 
( раняющемся на всю страну, для водите- 
лей автопоездов, следующих в дальний 
рейс, установлен 8-часовой отдых и пре- 
дусмотрено о обязательном порядке 
иметь сменщика, на деле эти условия ча- 
сто не соблюдаются. По сообщению проф- 
сою.зного журнала работников транс- 
порта ФРГ, руководство Федерального 
союза автомобильных перевозок намере- 
вается узаконить сокращенне отдыха для 
водителей. Хозяева некоторых транс- 
портных фирм в стремлении выжать как 
можно больше из своих «капитанов* не 
останавливаются ни перед чем, прибега- 
ют к самым неприглядным методам. 

Нередко машины отправляются в 
дальний путь г грузом, далеко превы- 
шающим все установленные нормы, что 
вызывает трудности н управлении, при- 
водит к поломкам машин н к авариям. 

Обращает на себя внимание и другое. 
За умышленную перегрузку фургонов, 
если это обнаруживается полицией, во- 
дителю приходится расплачиваться сво- 
ими «правами». Но предпринимателям 
до этого дела нет. Случается и так. что 
шофер грузовика отправляется в рейс 
с фальшивыми документами и с непра- 
вильной записью в бортовом журнале. 
По законам ФРГ это считается прямой 
подделкой документов. Риск, однако, 
опять ложится на плечи тех. кто за ру- 
лем. Еще более возмутительные поряд- 
ки наблюдаются при выезде за границу. 
Один из водителей рассказывал, что хо- 
зяин неоднократно отправляет его одно- 
го. без второго шофера в сверхдальние 
рейсы вплоть до Северной Африки. Не- 
редко фирма меняет установленный 
маршрут уже тогда, когда машина нахо- 
дится в пути и водитель не подготовлен 
к дальней дороге. Все это приводит к то- 
му, что из-за сильного переутомления и 
нервозности водитель чувствует себя за 
рулем неуверенно, постоянно 'Подверга- 
ясь риску попасть в аварию. А таких 
случаев на автострадах ФРГ немало. 

Вот что показали данные опроса, про- 
веденного западногерманской службой 
техники и безопасности движения среди 
1603 водителей всех видов транспорта. 
Каждый второй из трех опрошенных счи- 
тает. что переутомление из-за недоста- 
точного сна или длительного нахождения 
за рулем является основной причиной, 
приводящей к несчастным случаям. 52% 
как причину, снижающую способность 
управлять машиной, назвали нервозное 
состояние, связанное с неприятностями 
на работе, или боязнь потерять ее, 44% — 
продолжительные простои или утоми- 
тельное движение в длинных вереницах 
машин на малой скорости. 40% «видят 
почву для несчастных случаев в спешке, 
в стремлении быстрее заработать деньги. 

Нерешенной проблемой для безопасно- 
сти движения по дорогам Западной Гер- 
мании остается употребление за рулем 
спиртного, наркотиков, а также частые 
случаи хулиганства. По официальным 
данным. 43% всех ДТП связаны с алкого- 
лем. 

Служба безопасности движения пред- 
принимает разные меры борьбы с пья- 
ными .за рулем, вплоть до изъятия води- 
тельских документов, однако желаемых 
результатов не достигает. Число лиц. 
управляющих транспортными средства- 
ми в нетрезвом состоянии, продолжает 
расти. Так. в ФРГ за первую половину 
1977 года около 100 тысяч водителей бы- 
ли лишены водительских прав, что пре- 
вышает на 4.5% число оштрафованных 
по этой причине в первой половине 1976 
года. Заметим, что большая часть среди 
лишившихся «прав» — это люди в воз- 
расте от 21 до 30 лет. 

Вот что стоит за цифрами, рассказы- 
вающими о жертвах автомобильных ава- 
рий и катастроф в высокоразвитой 
«стране на колесах». 


В. БОЙЦОВ 
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Памяти 

А. И. Иванского 



Не стало Анатолия Ивановича Иван- 
ского, бывшего главного редактора 
журнала «За рулем», полковника в от- 
ставке, литератора, много лет прорабо- 
тавшего в военной печати и печати обо- 
ронного Общества. 

Летом 1941 года А. И. Иванский 
окончил филологический факультет 
Киевского университета, а в октябре 
уже участвовал в обороне Москвы. С 
этого времени и до конца войны он 
был на фронте, вначале в артиллерий- 
ской части, а затем как корреспондент 
и начальник отдела армейской газеты. 

Журналистскую деятельность 

A. И. Иванский продолжил в мирное 
время, возглавляя отдел культуры в 
газете ВВС «Советская авиация». С 
1950 года Анатолий Иванович Иван- 
ский работал в периодических изда- 
ниях ДОСААФ — заместителем глав- 
ного редактора журнала «Крылья Ро- 
дины», а с 1962 года по 1968 год глав- 
ным редактором журнала «За рулем». 
На этом посту он многое сделал для 
повышения идейного, литературного и 
оформительского уровня журнала, от- 
давая свои силы, знания, опыт тому, 
чтобы «За рулем» стал одним из самых 
популярных изданий в стране. 

Последние годы А. И. Иванский це- 
ликом посвятил себя исследованию 
жизни и деятельности создателя нашей 
партии и Советского государства 

B. И. Ленина. Он выступал как автор 
и составитель документальных трудов 
о В. И. Ленине и семье Ульяновых. К 
числу вышедших в «Политиздате» и 
«Молодой гвардии» массовыми тиража- 
ми книг принадлежат такие, как «Мо- 
лодой Ленин», «Ленин. Петербургские 
годы», «Ленин. Сибирская ссылка», 
двухтомник «Ленин. Октябрь 1917 го- 
да», и другие широко известные в стра- 
не издания. До последних дней он про- 
должал работу над ленинской темой. 

Коммунистическая партия. Совет- 
ское правительство высоко оценили за- 
слуги А. И. Иванского. Он был награж- 
ден орденом Великой Отечественной 
войны I степени, двумя орденами Крас- 
ной Звезды II многими медалями. 

Партийная убежденность и высокая 
принципиальность, скромность и чут- 
кое отношение к товарищам — таким 
запомнился Анатолий Иванович Иван- 
ский всем, кто с ним работал. Светлая 
память о нем навсегда сохранится в на- 
ших сердцах. 
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Шаги пятилетки 

БелАЗы 

1 

Преподавателям 
автошкол и клубов 

Н. Тушев. Рядом с новичком 

2 


А. Абрамов. С конвейера — во все 
концы страны и мира 

3 

В организациях 

Н. Машкара. Наше кредо 

4 

ДОСААФ 

Сколько платить за обучение? 

4 

В соэвеэдим 
героев 

А. Кондратенко. Сабир Каримджанов 

5 


А. Дмитриевский, А. Тюфяков. А-76? 

Нет. АИ-93! 

6 

Новости, 
события, факты 


8 

Испытывает 
«За рулемв 

Б. Синельников. Мы подружились 

10 

Из материалов. 

с. Володько. По озерам Эстонии 


отмеченных 

и Латвии 

12 

на конкурсе 




«Мне дороги все машины» 

13 

Клуб 

Химия и жизнь 

14 

«Автолюбитель» 

Н. Стрюк. Мелитопольский моторный 

15 


ВНОСИТ изменения 


В. Кормилицын. Простая регулировка 
с высокой точностью 

16 

По письму 
приняты меры 


18 

Страничка 

в. Камерилов. Работяга «Муравей» 

18 

мотоциклиста 

«ИЖ — Планета-спорт» в вопросах 

19 


и ответах 

Советы бывалых 


21 


Вы покупаете машину 

22 

Письмо 
в редакцию 

М. Косолапов. Забота — лучшая агитация 

23 

Зеленая волна 

Помощь не должна опаздывать 

24 


Стоп-ляп 

25 


Г. Зингер. По кругу 

26 


Л. Керн. «Ручка» 

28 


В. Малаха. На трехполосной дороге 

28 


Экзамен на дому 

29. 33 

В мире моторов 


30 


Б. Демченко. Орехово-зуевские встречи 

32 

Спорт 

Отчитываются федерации 

А. Иванов, П. Лейко. Чемпионы с улицы 

34 


Счастливой 

35 


С. Смирнова. Братья Больших 

36 

Справочная 

служба 


38 

Сп№ТИВНЫЙ 

глобус 


38 

По ту сторону 

В. Бойцов. Печальная статистика 

39 

Н а 4-й странице обложки 

— рисунки А. Захарова. 
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Вырежьте изображенный 
здесь знак и прикрепите его 
(например, резиновым клеем) 
в месте, показанном на фото- 
графии. Мы рекомендуем сде- 
лать это всем, кто не наездил 
еще 10 тысяч километров, а 
также водителям, которые са- 
дятся за руль после долгого 
перерыва. 



ВНИМАНИЕ: 

ЗА РУЛЕМ НОВИЧОК! 

Как бы блестяще ни закон- 
чилась учеба в автошколе, все 
понимают, что главный и са- 
мый трудный экзамен для на- 
чинающего водителя еще впе- 
реди. Впереди самостоятепь- 
ные поездки без опеки ин- 
структора, без подсказок, впе- 
реди первые тысячи километ- 
ров в сложной и быстро меня- 
ющейся дорожной обстановке. 
Новичок поначалу, естествен- 
но, и нерешителен, и неловок, 
его действия не всегда понят- 
ны остальным участникам дви- 
жения. А это порой создает 
опасные ситуации. Всем станет 
легче, если другие водители 
будут предупреждены о том, 
что перед ними новичок за ру- 
лем. Для таких целей есть и 
применяемый во многих стра- 
нах символ — «зеленый лис- 
ток» на стекле машины. В 
прошлом году редакция «За 
рулем» и Управление ГАИ МВД 
СССР предложили ввести его и 
в нашу практику и призвали 
всех проявлять терпение к на- 
чинающему водителю, пони- 
мать его трудности. С этим 
призывом мы обращаемся к 
читателям еще раз. 


II. «ХАРЬКОВ~6» 


Этот рснордным аітомс^^мпк ■ ІО-« го- 
ды был самым быстроаодным ■ нашей 
стрлиа. В машина широко нсполыоваиы 
узлы сарнниыі легиовыі автомобилей: 
блок цилиндров, коробка передач, пе- 
редчвв прутииинаа и заднаа рессэриаа 
подвеска от ГАЗ— 20. лонжероны рамы 
от ГАЗ — М1. «Харикеа— 6» — один из 


12. «ХАРЬКОВ-Л2.> 


На протажцнии дауі с лишним десвт- 
коа пет этот латгмобмпь постоаннп лод- 
аергллса ус;'периіенстаованиям, и на нем 
устанаапнаалисъ даигатепи четыре) клас- 
сов. У «Харькова — Л2» силовом агрегат 
Ісблонир ..ванные двигатель и трансмис- 
смя| располагался сзади. Машину отли- 
чали шестеренчатым привод распредели- 


лервы) в нашей стране автомобилей, 
чей двигатель имел два рвслредсям- 
тельныі вала в головке. Среди други) 
его особенностей; алюминиевым кузов, 
заднее рлспсложемме двигателя, систе- 
ма смазки с сужм картером, цепной 
привод распределительны) валов, лопа- 
точный нагнетатель горючей смеси. 

На машине установлено восемь все- 
союзны) рекордов скорости, из которые 
четыре превышали международные. 

Год постройки — 1922; конструкто- 


тельны) валов, водяное оілаждение. ло- 
паточный нагнетатель го р ючем смеси, 
система смазки с сувим картером, неза- 
висимая торсн.знная подвеска все) ко- 
лес, отлитые из злектрона колеса Кузов 
был из алюминиевого сплава. 

Э. Лсрентом и В. Лореитом на кХарь- 
кояв — Л2н установлено 22 всесоюзны) 
рекордов скорости, из которые 14 лре- 
выіиалм международные. 

Год постройки — 1951; конструктор — 
Э. Лорент; число мест — 1; двигатель; 


ры — В. Никитин и А. Снрятсинй: ^ию 
мест — 1; двигатель: число ц — врг~ — 
4. рабочим объем — 197В см юкае 
карбюраторов — 2, степень сшаімв — 
«,5- клапанный межаикам — 20НС -юю- 
иость — 200 л. с. при МОО об мм: ммс 
ло передач — 2; размер шим — 7бЭ- та 
масса а енвряженном состеж-— ~ 
1000 кг; длина — 6000 мм. юкр і а 
1200 мм: высота — 150 мм база ~ 
2100 ммг маиснмааьиая скорость — 
2В0 км ч. 


число цилиндров — 2, рабочим объем — 
229. 245, 414 или 569 см‘, числе карбю- 
раторов — 1, клапакнын месамизм — 
20НС, мощность — 50. 60. 10 ТОО я с 
при соответственно 12 000 ЮВОВ НИ 
или ВСОО об мин; число передач — 4. 
размер шин — 4,00 — 11; массе е п ере 
женном состоянни — 240 иг: джине — 
2710 мм; ширима — ЮН ми. амсека — 
6В0 мм; база — 2506 мм. . ж г ни яю 
мая скорость — 122. 250. 251 маж 

280 км'ч. 


і ИЗ КОЛЛЕКЦИИ За рулем 







